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ji A régi Szolnok pályaudvar a Tisza-part 
e közelében 1847-ben épült Sprenger 


császári mérnök tervei alapján, erősen 
A ezdet átalakítva ma is áll 


hazánk történelmében oly sors- 

döntő reformkorszaknak a végén, 

az 1848. évi márciusi forradalmak 

és a magyar szabadságharc előes- 
téjén nyílt meg 1846. július 15-én Pest és Vác 
között az első magyar vasútvonal. 

A Pest és Bécs között épülő vasúti ösz- 
szeköttetés első szakasza volt. Mintegy szim- 
bolikusan utalt a vészterhes időkre, hogy az 
ünnepi vonat megérkezésekor Vácott félre- 
verték a harangokat, mert éppen tűzvész 
pusztított. 

Európa-szerte akkor már több mint egy 
évtizede építettek vasutakat. Előbb lóvonta- 
tással, csak a vágányon guruló kocsi kisebb 
ellenállását kihasználva próbálkoztak a ha- 
gyományos közúti áruszállításhoz képest újí- 
tani. De nemsokára kihasználták a gőzgép le- 
hetőségeit, áttértek a gőzmozdonyos vonta- 
tásra. Az emberiség történetében ez új kor- 
szakot nyitott, hiszen megvetette az új kap- 
csolatokat teremtő modern szárazföldi közle- 
kedés alapjait. Angliában 1825-ben nyílt meg 
a Stockton - Darlington vasút, ez volt az el- 
ső, ahol rendszeresen gőzmozdony járt. S már 
négy évvel később, az 1829. évi reinhilli moz- 
donyversenyből győztesként kikerült :Ro- 
cket", melyet a két Stephenson - apa és fia — 
gyártottak, annak a gőzmozdonynak jellegét 
mutatta, amely több mint egy évszázadra 
meghatározta világszerte a vasúti vontatást. 

Németországban 1835-ben, Ausztriában 


j B 
A régi Pest állomás 1846-ban épült Wilhelm Paul 
Eduard Sprenger császári mérnök tervei szerint 
a Magyar Középponti Vasúttársaság részére. A 
mai Nyugati pályaudvar tengelyében állt, de kissé 
délebbre, homlokzata a Jókai utcáig ért 


1837-ben, Olaszországban 1839-ben közleke- 
dik először gőzmozdony közforgalmú vasúton. 

A mi első vasúti törvényünk 1836-ban 
kelt. Lóvasút már 1839-ben közlekedett (Po- 
zsonytól Nagyszombatig), így az új közleke- 
dés bevezetésével időben felzárkóztunk az 
európai környezethez. Mire a forradalom ki- 
tört, vonattal lehetett utazni Pestről Szolnok- 
ra és Sopronból Bécsbe is. 


A Magyar Középponti Vasút 


Pályaudvar-építés tekintetében egyene- 
sen megelőzte a szomszédos országokat, mert 


a váci vonal megnyitásakor épülő pesti állo- 
másépület egyike a legtekintélyesebb alkotá- 
soknak egész Európában. Építésze Wilhelm 
Paul Eduard Sprenger császári mérnök, aki 
V. Ferdinánd magyar király engedélyével vál- 
lalhatta el igazgatói rangú álláshelyét a Ma- 
gyar Középponti Vasúttársaságnál. Miután itt 
még évekig dolgozott, neki tulajdoníthatjuk a 
váci, a szolnoki és más kisebb épületek terveit 
is. Az épületek kivitelezésében Zitterbarth 
Mátyás, neves pesti építész is közreműködött. 

A pesti pályaudvar épülete érdemben 
egy 27 méter széles és 142 méter hosszú fala- 
zott csarnoképület Polonceau-rendszerű tető- 
vel. Az ötíves kapuzatú homlokoldal és a lizé- 
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nákkal jó ritmusra tagolt 15 falmezős oldal- 
homlokzatok szép architektúrát rajzoltak. 

Az épületet övpárkány két szintre osz- 
totta. A homlokoldal említett bejárónyílásai 
egy-egy vágány helyzetét mutatták. 

A párkányok, az ablakkeretek és a lizé- 
nák a kor ízlésének megfelelő klasszicizáló 
stílusra utaltak. A csarnok hatalmas épület- 
tömbjéhez kétoldalt illeszkedő szerény tolda- 
léképületekben rendezték el az induló és ér- 
kező utasforgalom helyiségeit, ez a funkcio- 
nális szétválasztás annak idején a legújabb 
felismeréseket követte. Mindkét oldalon ki- 
sebb utascsarnok is épült, ezekhez kétoldalt 
folyosórendszerről helyiségsor nyílt. A folyo- 


sókat a külső oldalon verandaszerű homlokfal 
zárta. Ez a szimmetria is a klasszicizmusnak 
volt a jellemzője. 

Az első pesti állomáson egyidejűleg 
nem kevesebb, mint 21 üzemi épületet is 
emeltek, így műhelyt, mozdonyszínt, árurak- 
tárt és más szükséges építményeket. Építésük- 
ben pesti mesterek is részt vettek, így Kasselik 
Ferenc és az említett Zitterbarth Mátyás. 

Nagy pályaudvarra volt szükség Pesten, 
mert a vonal tervezett és a későbbiekben meg 
is valósított továbbépítésével — egyrészt Bé- 
csig, másrészt az Al-Dunáig — megnőtt a for- 
galom. Az utasforgalmi épület elé ezért már 
1860 körül toldalékot építettek, az említett ol- 


2. 
A régi Pest állomás korabeli metszeten 


dalsó helyiségek nyilván kevésnek bizonyul- 
tak. Ez historizáló újreneszánsz stílusban 
épült, az időközben változott építészeti ,diva- 
tot" követve. De a pesti Nagykörút építésének 
idején, ennek beépítési vonalához igazodva a 
Sprenger-féle szép csarnokot 1877-ben elbon- 
tották. Pontosan tengelyében addigra föléje 
épült az Eiffel-iroda által tervezett, a mai napig 
is üzemben álló Budapest Nyugati pályaudvar. 

A Magyar Középponti Vasút a Roth- 
schild-bankház érdekeltségébe tartozott, mely 
a Bécsből Galíciába vezető, Ferdinánd csá- 
szár nevét viselő Északi Vasút bécsi állomás- 
épületét, az első Nordbahnhofot 1839-ben 
ugyancsak klasszicista stílusban építette, de a 
vidéki állomásépületeinél takarékosabban 
bánt a nyilván költséges díszítőelemekkel. Így 
a Középponti Vasút vidéki épületeinél is in- 
kább az épületek nemes kompozíciója utalt a 
klasszicizmusra. 1847-ben a vasút építésével 
elértek Szolnokig. Az állomás közel a Tisza- 
parthoz épült, felvételi épülete — átalakítva — 
mindmáig megmaradt. (Címkép) Egyik legré- 
gibb vasúti műemlékként a jövőben remélhe- 
tően muzeális szerephez jut. Ennek a régi 
szolnoki állomásépületnek egyszerű kontyte- 
tős tömbje és favázas csarnoka egymás mel- 
lett állt, ahogy ez átmenő forgalmú állomá- 
soknál akkor általában szokás volt. 

Gondos tervezés mutatkozik a Közép- 
ponti Vasút kezdeti szakaszain épült többi ál- 
lomásépületnél is. (3. ábra) A kisebb épüle- 
teknél (4., 5. ábra) az előtérben, mely az épü- 
let középtengelyében volt, az utas a jegyét is 
megválthatta, innen folyosó vezetett az épüle- 


3. 

Rohbock metszete a 
múlt századból a 
pozsonyi alagút 
portáljának fedköveit, 
az állomásba vezető 
vasútvonalat és a 
Magyar Középponti 
Vasút által épített 
állomásépületeket 
mutatja, amelyeket a 
szabadságharc 
leverése után nyomban 
átvett az osztrák állam 


ten át a vágány felőli oldalra. Kétoldalt a 
szükségletnek megfelelő számban rendezték 
el a várótermeket, valamint a vasúti alkalma- 
zottak lakóhelyiségeit. 

Már itt mutatkozik a vasútállomások 
épületeit később is meghatározó lakásigény: 
vidéki vasútállomásnál a lakás alapterülete ál- 
talában meghaladja az utasforgalmi, illetve a 
szolgálati helyiségekét. 


A Bécsújhely - Soproni Vasút 


Hasonlóképpen külön áll a csarnok a 
felvételi épülettől a régi Sopron állomásán (6. 
ábra) is, melyet ugyancsak 1847-ben építettek 
a Bécsújhelyből idevezetett vonal végpontján. 
A vasutat az Adriai-tengerig szándékoztak to- 
vábbvezetni, erre azonban egyelőre nem ke- 
rült sor. Sopronban a vonatfogadó csarnok 
falazott pilléreken állt. A csarnok nemcsak az 
utasoknak szolgált. Főként tartózkodó és leál- 
lított szerelvények kocsijainak nyújtott időjá- 
rás elleni védelmet: a kocsikra szinte jobban 
vigyáztak, mint az emberre. A soproni épület- 
együttesből nem sok maradt fenn, de áll még 
ennek a bécsújhelyi vonalnak magyar szaka- 
sza mentén két vonalőrház (7. ábra), melye- 
ket még ennek a vonalnak vezető mérnöke, a 
híres Matthias Schönerer épített. Néhány 
fennmaradt részlet még ezeknél az üzemi 
épületeknél is a nemes klasszicista stílusra 
utal. Ezen a Bécsújhely és Sopron közötti 
vasúton épült Európa egyik legjelentősebb fa- 
lazott viaduktja 20 íves nyílással Nagymarton- 
nál (Mattersburg), máig üzemben van. 

A vasútvonalak mentén épülő állomások 
ugyan eltérő nagyságúak voltak, építésüknél 


Monor. 


5. 

Monor állomás épülete, a századforduló körül 
készült felvételen még a Magyar Középponti 
Vasút építészének kompozícióját mutatja. 
Tanúsítja, hogy a magyar vasutak a jellegzetes 
oromfalas épületalakzatokat már korábban is 
kedvelték 


4. 

Pestlőrinc 
állomásépület középső 
rizalitjának 
oromrajzolata és 
körablaka még ma is 
utal a Magyar 
Középponti 
Vasúttársaság eredeti 
Pestszentlőrinc 
állomásépületére, a 
kétoldalt csatlakozó 
három-három ablakos 
épületszárnyak is 
ehhez a régi, 1847-ben 
elkészült épülethez 
tartoztak 


6. 
Sopron állomás a Bécsből Bécsújhelyen át 1847- 
A ] ben — a szolnoki vonalat is megelőzve — , 

Ay Széchenyi István kezdeményezésére épített 
vasútvonal végpontján. A felvételi épület szép öt 
ablaktengelyes klasszicista alkotás, mögötte 
látható a hosszú, falazott vonatfogadó csarnok, 
mely főként a leállított szerelvények védelmét 
szolgálta. Balról vasutas lakóház. A felvételi 
épület a többszöri átalakítás és háborús sérülés 
ellenére részben még ma is látható 


] tól Pozsonyig. Nemsokára azonban csődbe 
1 került és vonalait, valamint azok építését egy 
francia bankházak által alakított társulatnak 

engedte át. Ennek a révén a racionális és kor- 
-—— 9] szerű francia vasútépítés sok módszere hono- 
—— ———d sodott meg nálunk. 


mégis ismételten kellett hasonló feladatokat 
megoldani. Ezért — először a személyforga- 
lom ún. felvételi épületeinél — különböző 
nagyságrendeket képviselő típusokat alkottak. 
Már Schönerer is öt osztályba sorolta a Bécs — 
Gloggnitzi és a Bécsújhely—Soproni Vasút 
épületeit. A Magyar Középponti Vasútnál is 
láthatunk egymáshoz hasonló alkotásokat, de 
mire a szabványosítás" kibontakozott volna, 
az építési munkákat az osztrák Délkeleti Ál- 
lamvasút vette át, mely a szabadságharc leve- 
rése után folytatta a bécsi vonal építését Vác- 


7 

Vonalőrház a Sopron - Bécsújhelyi Vasút ma is 
magyar szakaszán. Matthias Schönerer, a 
vasútépítés úttörőjének tervei szerint épült. A 
felvétel 1987-ben mutatja a kissé átalakított 
épületet 


Vízvár. A cs. kir. szab. Déli Vaspálya 
e . Társaság épülete a 
Murakeresztúr - Barcs vonalon. Epült 


A ré gi nagy 1868-ban 


magánvasutak 
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körül a vasúti 
épületek terve- 
zése egészen új 


feladatot jelen- 
tett, melyet a különféle országok és vasúttár- 
saságok egymástól nagyon is eltérő alakzat- 
ban, modorban és minőségben oldottak meg. 
Takarékos, provizórikus fabódéktól a klasszi- 
cista stílus jeles középületéig mindenféle 
megoldással találkozhatunk. Csak lassan 
összpontosul a figyelem olyan fontos ténye- 
zőkre, mint a vonatok lehetőleg egyszerű 
megközelítése anélkül, hogy az utasoknak 
más vágányokon át kelljen lépniük; hogy cél- 
szerű az induló és érkező utasok forgalmát 
szétválasztani; hogy az étterem a várótermek 
közelébe kívánkozik stb. Nem kevesebb ta- 
pasztalattal szolgált a vasúti üzem is az áru- 
raktárak, szertárak, kocsiszínek, mozdonyszí- 
nek tekintetében. Csak egy-két évtized múl- 
tán alakult ki a különböző nagyságrendű for- 
galmak esetében célszerű elrendezés. Ez ná- 
lunk a nagy magántársaságok vasútépítő tevé- 
kenységével esik egybe. 

Az 1867-es kiegyezésig magántársasá- 
gok építették a magyarországi vasutakat, ők is 
tartották üzemben azokat. Kivételt mindössze 
a szabadságharcot követő néhány évig a Ma- 
gyar Középponti Vasút vonalának említett 
vörököse", az osztrák Délkeleti Államvasút 
képezett, mely Ceglédről kiágazva Szeged felé 
vezette az Alföldet átszelő vonalat (8. ábra). 


8. 

A Magyar Középponti Vasút építését a 
szabadságharc után az Osztrák Délkeleti 
Államvasút építette tovább Szegedig. 1854-ben 
épült Kistelek állomás — a képen a századvégen 
hozzátoldott peron-verandával mutatkozik 
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Koncesszióit és üzemét egyaránt hosszú 
lejáratú bérlettel francia tőkeérdekeltségű 
társaság vette át, mely a vonalak eredetére 
utalva Államvasút-társaságnak (ÁVT) nevez- 
te magát. Ez volt a hazai magánvasutak kö- 
zött az egyik legnagyobb, utána Nyugat-Ma- 
gyarországra is kiterjedő vonalakkal az oszt- 
rák Déli Vasút következett. Az Alföld vasút- 
hálózatát pedig a Tiszavidéki Vasút építette 
ki. Ez a három vasúttársaság sok szép vasút- 
állomás-épületet emelt, külföldi tapasztalatait 
is érvényesítette, és ezzel döntően hozzájárult 
a magyar vasútállomás arculatának megrajzo- 
lásához, a MÁV későbbi épületeinek kialakí- 
tásához pedig mintákat adott, példát szolgál- 
tatott. E három magánvasút épülete immár 


. Kistelek 


több mint ötnegyed évszázada áll a hazai vo- 
nalak mentén. 


Az Osztrák Államvasút-társaság 
(ÁVT) 


Az Államvasút-társaság átvette az 1854- 
ben már Szegedig vezető vasútvonalat és azt 
Temesváron át Báziásig, majd Orsováig épí- 
tette tovább. 1855-ben építette meg Bruck- 
Királyhidától Győrig, majd 1856-ban Újsző- 
nyig (mai Komáromig) vonalát, ez a mai he- 
gyeshalmi fővonalunk része. Épületeit a kor 
ízlésének megfelelően romantikus stílusban 
építette. Erre utalnak a várkastélyokra emlé- 


keztető kis saroktornyocskák, a pártázatos 
párkányok, az íves záródású ablakok, ajtók is. 
A legnagyobb romantikus épület, egyben a leg- 
jellegzetesebb is Győrött épült fel (9. ábra). 

Vele egyidejűleg 3 vágányállásos fűtő- 
ház és áruraktár is épült, ez még ma is áll. A 
hegyeshalmi vonal mentén egyébként látha- 
tók még a régi emeletes vonalőrházak laká- 
sokkal egybeépített robusztus tömbjei. 

A szép lébénymiklósi felvételi épületet 
(10. ábra) nagyon rossz állapota miatt sajnos 
nemrég lebontották, de Mosonmagyaróváron 
(11. ábra) még ma is az 1855-ös építésre em- 
lékeztet az állomásépület kompozíciója. 

Az ÁVT egykori állomásépületei lakó- 
házként maradtak fenn Nagyszentjános és 
Ács állomáson, mert a MÁV 1884-ben itt új 
utasforgalmi épületeket emelt. A francia ta- 
pasztalatok szerint jól bevált típustervrend- 
szert, mellyel már a bécsújhelyi vonalnál is ta- 
lálkoztunk, az ÁVT más változatokban követ- 
kezetesen alkalmazta. Általában csak 2-3 
nagyságrend lépcsőt alkalmaztak a felvételi 
épületeknél, ezek emeletesek voltak. Föld- 
szintjükön távírda, forgalmi szolgálat (akkor 
expedíciónak hívták), a jegykiadás, a pogy- 
gyászfelvétel volt, míg az emeletet lakások 
foglalták el. Az éttermek - a nagyvárosi épü- 
letek kivételével — ekkor még inkább külön 
épületben helyezkedtek el. A lakások előszo- 
bából, konyhából és 2-4 lakószobából álltak, 
fürdőszoba nem épült. A lakások részére 
többnyire közös árnyékszéket építettek a lép- 
csőház mellett. 

Az utasok árnyékszékeit pedig még so- 
káig ugyancsak külön épületben helyezték el, 
lehetőleg távolabb az állomásépülettől. 

A közművesítés — vízvezeték és csator- 


Palyaudvari TéSZ 
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nahálózat — ugyanis még a városi épületeket 
sem mindig érte el, így kutakkal és emésztő- 
gödrökkel kellett megelégedni. Az ivóvízku- 
tak valóban a régi állomások jellemző épít- 
ményei voltak, minden őrházhoz tartozott kü- 
lön kút. Sőt kenyérsütő kemence, baromfiud- 
var, néha még jégverem is. 

Az Államvasút-társaság fővonali épület- 
típusaiból (12. ábra) egy II. osztályú (ami 
nem tévesztendő össze a kocsiosztállyal!) 
fennmaradt Petőfiszálláson (13., 14. ábra) az 
egykori Szentkút állomáson. Hasonló ehhez, 
de ma toldás miatt egy-egy ablaktengellyel 
nagyobb Rákospalota — Újpest állomás épüle- 
te. (Az I. osztályú épület nagyságát nem éri 
el, ennél kétoldalt 5-5 ablaktengely helyezke- 
dett el.) 


9. 
Az Osztrák Államvasút-társaság (ÁVT) - a név 
megtévesztő, hiszen az államvasúttól koncessziót 
nyert magánvasút rejtőzik mögötte — 1855-ben 
ért el a vonal építésével Győrig. Az akkor épített 
és a képen jól látható kétemeletes, romantikus 
stílusú épülettömb a második világháborúban 
sérült meg annyira, hogy 1953-ban elbontották. A 
háttérben jól látható a korabeli háromvágányos 
fűtőház. A perontetők és a felvételi épület 
oldalszárnyai későbbi toldalékok 


Meg kell jegyezni, hogy az ÁVT törzs- 
vonala egykor Bécsen át az Elba-völgyi szász 
határállomásig terjedt (Decinig, a mai Cseh- 
szlovákiában). Noha az ÁVT Ausztriában is - 
- mint Magyarországon -— vonalainak na- 
gyobb részét jogelődjeitől vette át, saját maga 
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10. 
Lébénymiklós felvételi épülete is romantikus 
stílusban épült (1855). Több mint száz évig 
szolgálta a vasutat 


Annak ellenére, hogy az építőművészet- 
ben változatlanul a romantikus stílus volt di- 
vatban, mely csak lassan kezdett egy újrene- 
szánsz szemléletnek és díszítőművészetnek 
helyt adni, a Déli Vasút épületeinek nyerstég- 
la homlokzatai kivétel nélkül dísztelenek ma- 
radtak. Így a XX. század racionális építészeti 
felfogásának, a korai funkcionalizmusnak" az 
előfutárait láthatjuk ezekben az épületekben. 
De nemcsak épületkompozíció és homlokzati 


igen jelentős kiegészítéseket épített. Ennek 
következtében Csehországban ma is találha- 
tók épületek, melyek az ÁVT egykori magyar 
vonalai mentén állt állomásépületekhez ha- 
sonlóak. 


A cs. kir. szab. Déli Vaspálya 
Társaság (DV) 


zs 
Észzzi 
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A Déli Vasút is nagyságrendi osztályok- 
ba sorolta állomásépületeit, de azokat föld- 
szintesre építette. 


, Verlag u. Eigenthum A. Kumpf, M. Óvár. 


Vasuti indóház. 
Bahnhof, 


11. Moson - Magyar Óvár. 


Mosonmagyaróvár épülete is 1855-ben épült, 
kisebb átalakításokkal mai napig áll. A felvétel 
1900 körül készült 


12. 

ÁVT-épület földszinti 
és emeleti alaprajza: 
1., Előtér, 2., Forgalmi 
iroda, távírda és 
menetjegykiadás, 

3., Iroda 
(állomásfőnök), 

4., Poggyászfelvétel, 
5., Váróterem, 

6., Lámpakamra, 

7., Lakószoba, 

8., Lakások konyhái, 
9., Cselédszoba, 

10., Kamra, 11., A 
lakások közös 
árnyékszéke 
(Petőfiszállás épülete 
ennek a típustervnek 
és alaprajznak 
megfelelően épült) 


SZABVÁNYOS JELLEGEK FELVÉTELI EPÜLETEK SZÁMÁRA. 
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13. 

, Az Osztrák 
Allamvasút-társaság 
típusépületei közül jó 
állapotban maradt 
fenn az egykori 
Szentkút, ma Petőfi- 
szállás állomás- 
épülete, melynek a 
képen vágány felőli 
oldalát láthatjuk 


megjelenés, hanem alaprajz tekintetében is utas idejekorán érkezett a pályaudvarra, ahol ták. Első osztályon utazott a főnemes, máso- 


újat jelentettek (15. ábra). nyugodtan eltölthette idejét, mielőtt vonatra  dikon a nagypolgár, a nemesember és a kato- 
A közút felől belépő utas az előtérbena szállt volna. natiszt, III. osztályon a polgár, míg a IV. osz- 


jegyváltó  pénztárfülkékkel találta magát A várótermek a kocsiosztályoknak meg-  tályon a pórnép. Később a IV. osztály elma- 
szembe, innen a baloldalt elrendezett váró- felelően különültek el, de az I. és II. osztályt,  radt, s I. osztályú kocsi is csak néhány távol- 
termekbe juthatott. Akkor még szinte minden illetve a III. és IV. osztályt vidéken összevon- " sági gyorsvonaton közlekedett. Így két kocsi- 
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osztály maradt, a későbbi párnás és fapados 
osztályozás őseként. 

Az épületekben ennek az osztályozás- 
nak a vetülete — a fejlődés későbbi fokán — 
az általános váróteremtől elkülönülő kultúr- 
váróterem. 


Visszatérve a Déli Vasút egykori épüle- 
teire, fontos megjegyezni, hogy az épület jobb 
szárnyát az állomásfőnök lakása foglalta el. 
Ez az épületszárny azután az épület szimmet- 
riáját is felborította, ha lakója népes családjá- 
nak a lakást megtoldották, vagy ha az állomá- 


14. 

Petőfiszállás 
állomásépület közút 
felőli oldala 


son szolgálatot teljesítő fiatal vasúti tisztek- 
nek is építettek lakószobákat. 

A komfort" ezekben a déli vasúti épüle- 
tekben sem volt nagyobb, mint amit az ÁVT- 
nél láttunk. A Déli Vasút régi állomásépüle- 
tei közül többé-kevésbé átalakítva még na- 
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15. 

Déli Vasút III. osztályú - 
felvételi épületének 
alaprajza: 1., Előtér, 

2., Forgalmi iroda, 

távírda, 

menetjegykiadás, 

3., Váróterem I-II. 

osztály, 4., Váróterem 

III. osztály, 

5. Állomásfőnök 

lakószobái, 6., Lakás 

konyhája 


16. 

A Déli Vasút I. osztályú állomásépülete 
Balatonszentgyörgyön (1861). Ugyanilyen 
épületet emeltek 1865-ben Szombathelyen is, 
mely ott 1901-ig állt. A balatonszentgyörgyi 
épület kisebb átalakításokkal mai napig 
fennmaradt 
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17. 
A Déli Vasút II. osztályú típusépülete Mór 
állomáson (1860) régi képes levelezőlapon 


gyon sok áll: Tárnok, Dinnyés, Balatonszent- 
györgy (16. ábra), Nagycenk, Lövő, Bük, 
Acsád,  Püspökmolnári, Bábolna — Nagyig- 
mánd, Mór (17. ábra), Moha, Berzence, Ba- 
bócsa stb. Különösen jó állapotban maradt 
fenn Barcs és Vízvár (Címkép), (18. ábra). 

A Déli Vasút a városokhoz kiemelt épü- 
letekkel igazodott. A vonatfogadó facsarnok 
két oldalán egy-egy külön épülettömböt épí- 
tett Buda állomáson, a mai Budapest Déli pu. 
helyén. Emeletes saroktömbök hangsúlyozták 
az épület elegáns megjelenését. Különösen 
tetszetősek voltak a Székesfehérvár és Kani- 
zsa állomáson épített — eredetileg egyforma 
épületei (19., 20., 21., 22., 23. ábra). Ezeken 
hangsúlyosan érvényesült az a hármas tagozó- 


Üdvözlet Mórról 


dás, mely hazánkban is oly jellemző lett a na- 
gyobb vidéki vasúti épületekre: a rendeltetés 
révén hosszúkás épület közepén az utascsar- 
noknak, két végén pedig egy-egy épülettömb- 
nek a kiugrása képez hangsúlyt. 

A szélső tömbök gyakran emeletesek, a 
felső szinten lakásokkal. 

Kanizsán és Székesfehérváron három- 
három vágányt átfogó és lefedő favázas vo- 
natfogadó csarnok is épült. A csarnokok a két 
világháború közti éveket is megélték, de ad- 
digra mindkettőt átépítették a reprezentatí- 
vabb utascsarnok érdekében. 


18. 
Barcs, a Déli Vasút — egyedi tervezésű — épülete 
mai napig fennmaradt 
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SESZSS HEZ E B j 19. 
(ÉSFEHÉRVÁ B ; SETS A7asútit állótdás Székesfehérvár állomásépülete (1860). A 
; bejáratot és az utascsarnokot a századforduló 
idején átépítették, ez az állapot látható a képen 


20. 

A Déli Vasút vonatfogadó csarnoka 
Székesfehérváron. 1860-ban épült, 1930-ban 
bontották el 
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A Déli Vasút Nagykanizsa állomása a szép 
favázas vonatfogadó csarnokkal, 1861-től 1940-ig 
mutatta ezt a képet 


21. 

Nagykanizsa vasútállomás a Déli Vasút fontos 
gócpontja volt. A képen az épület eredeti 
állapotban (1861) látható, a később 
megnagyobbított előcsarnok és bejárat nélkül 


Üdvözlet Magy Kanizsáról 5 Pályaudvar 


Ált $ Bölm, Nagy Kanizsa (Herm, Seibt, Meissen) 


A Déli Vasút, mely üzemét Magyaror- 
szágon egészen 1931-ig fenntartotta, régi épü- 
leteit gondosan ápolta. A századforduló ide- 
jén új típustervsorozatot vezetett be. Míg a 
régi, eredeti épületeket az említett elnyújtott, 
hosszú tömb jellemezte, középütt oromzattal, 
addig az újabb sorozat emeletes tömbbel, 
többnyire aszimmetrikus kompozíciót alkot. 
Ezeknek az épületeknek homlokzatai vakol- 
tak. (Sávoly /24. ábra/, Zalaszentmihály). A 
Déli Vasút deszkaburkolatú, favázas felépíté- 
sű áruforgalmi épületeiből is néhány még jó 
állapotban tanúsítja a régi magasépítmények 
szolid kivitelét. 


24. 

A Déli Vasút későbbi, második típustervsorozata 
a századforduló idejéről. Ezek közé tartozik 
Sávoly állomás is 
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23 s 

Nagykanizsa vasútállomás épülete mai 
állapotban, felújítva 1986-ban, az előtér felől 
fényképezve 


A Tiszavidéki Vasút (TVV) 


A Tiszavidéki Vasút öt nagyságrendbe 
sorolta vidéki épületeit (25. ábra). Fegyver- 
nek, Gyoma, Forró - Encs, Törökszentmiklós 
és Püspökladány egy-egy példáját képezik en- 
nek a választékos típustervezésnek. 

Figyelemre méltó a sorozat hatodik tag- 
Ja, mely a nagyobb városokban épült meg: 
Debrecenben (26. ábra), Miskolcon, Kassán 
(27. ábra), Nagyváradon és Aradon. 

Ezeken a helyeken is állt favázas vonat- 
fogadó csarnok (28. ábra). 


25. 

A Tiszavidéki Vasút 5 felvételi épülettípusa. 1. 
Fegyvernek, 2. Gyoma, 3. Forró — Encs, 4. 
Törökszentmiklós, 5. Püspökladány 


Ellentétben a Déli Vasút elrendezésé- 
vel, melynél a facsarnok az épülethez kapcso- 
lódott, itt önállóan, az állomásépülettől kissé 
távolabb állt. Ezért i5s maradhatott fenn Mis- 
kolcon, amikor a MÁV már régen átvette a 
vasutat és átépítette a régi állomást. A Tisza- 
vidéki Vasút típusai — a legkisebb kivételével 
— emeletesek voltak. A romantika díszítőele- 
meit leginkább a törökszentmiklósi, kétegy- 
házi, kabai épületeken lelhetjük meg. 

Az épületek alaprajzi elhelyezése kissé 
egyszerűbb volt, mint a déli vasúti épületeké. 


26. 
A Tiszavidéki Vasút városi épülettípusa, 
Debrecen, 1858 
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28. 

A Tiszavidéki Vasút favázas vonatfogadó 
csarnoka Miskolc állomáson. A csarnok még állt 
azután is, hogy a MÁV a felvételi épületet 1900- 
ban Pfaff Ferenc építész tervei alapján bővítette 
és korszerűsítette. Ez a felvétel 1905 körül 
készült 


27. 

Kassa városába megérkezik a vonat. Középütt a 
felvételi épület és a favázas csarnok látható. A 
festett szalmából összeállított kép az 
Inarművészeti Múzeum nagytétényi kiállításán 


29. 

A Tiszavidéki Vasút Mezőtúr állomásépülete 
(1860). A típustervsorozaton kívüli épület még 
ma is áll 


fi 
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30. 

Szerencs állomás nagy forgalmára való 
tekintettel a , Gyoma" típusú épületet 
megkettőzték, minden bizonnyal 1871-ben, 
amikor a Magyar Északkeleti Vasút innen 
kiágaztatta sátoraljaújhelyi vonalát 


Az utasok egyszerűen áthaladhattak rajtuk, 
közben megválthatták jegyüket, vagy betér- 
hettek a várótermekbe. Az utasok keresztfo- 
lyosójától jobbra a távíróforgalmi szolgálat 
helyezkedett el, az emeleten lakások. 
Mezőtúron (29. ábra), Szerencsen (30. 
ábra) és Békéscsabán (31. ábra) a típuster- 
vektől eltérő, de ugyancsak a romantikus stí- 
lusjegyekkel díszített — és így a típustervsoro- 


zathoz illeszkedő — egyedi tervek alapján épí- 
tette a TVV állomásépületeit. Az első kettő 
máig fennáll, vasúti műemlékként őrizzük. 
Nem kevésbé sajátosak külső megjelenésük- 
ben a Tiszavidéki Vasút üzemi épületei is. Ki- 
vált a vonali őrház tér el a többi társaság ha- 
sonló célú építményeitől. 

Az Államvasút-társaság és a Déli Vasút 
központjai, igazgatóságai Bécsben voltak. 


31. 

A régi Békéscsaba állomás, ahogy a Tiszavidéki 
Vasút felépítette. A felvétel a századforduló 
idején készült. A régi épületet az 1920-as években 
elbontották, helyébe a máig álló újat emelték 


A Tiszavidéki Vasúté ugyan Pesten, fel- 
tehetően mégis bécsi építészekre támaszkod- 
va dolgozta ki épületterveit. Az ÁVT-nál kü- 
lön ki kell emelni a Franciaországból Bécsbe 
rendelt J. Maniel igazgató irányító tevékeny- 
ségét, aki kivált a Szeged- Temesvár vonal ál- 
lomásépületeinél alkotott mintaszerűt. Noha 
ez a vonal 1918 óta nem tartozik a MÁV há- 
lózatához, épületei -a MÁV-típustervekre 
nagy hatással voltak. Itt szerezte tapasztalata- 
it Wilhelm Flattich is, aki később a Déli Vas- 
út főépítésze lett, s a DV magyarországi vo- 
nalainak tervezését — az osztrák Északi Vas- 
úttól áthelyezett Franz Wilhelmmel együtt - 
irányította. A Déli Vasút korai épületeinek 
felépítésénél viszont az a Carl Schlimp műkö- 
dött közre tevékenyen, aki éppen a vasúti tí- 
pustervezés továbbfejlesztésével szerzett ma- 
gának később az osztrák Északnyugati Vasút 
építésekor hírnevet. Érzékelhető, hogy a múlt 
század közepén építészek működtek közre a 
magyar vasúti magasépítmények tervezésében 
és kivitelezésében. 


B. 


Z 


I[[ Mezőhegyes. Az Arad - Csanádi HÉV 


1882-ben épített állomása a népi 
ő építészet formavilágához áll közel 
Kisebb 
A k 
magánvasuta 


27 


azánkban a vasútépítés kezdeti évti- 
zedeiben több kisebb magán-vasút- 
társaság is működött. Sok érdekes 
épületet emeltek, melyekből jó né- 
hány maradt ránk. 


A Mohács - Pécsi Vasút és a 
Pécs - Barcsi Vasút 


A Duna Gőzhajózási Társaság a Me- ks TITKÁT aj SS 
csek szénbányáitól a mohácsi kikötőig építet-  [átámátttátte szttétte 7 

te vonalát, ezt 1857-ben adták át rendelteté- pre 
sének. Ennek a Mohács- Pécsi Vasútnak a 


Bóly (korábban Németbóly) állomás, a 
Mohács - Pécsi Vasút mentén. A középső 
kiemelkedő épületrész egykor vízház céljait 
szolgálhatta. Az épületet a közelmúltban 
átalakították és erősen kiforgatták jellegéből 


mentén Bóly (32. ábra), Villány és Áta (33. 
ábra) állomásokon -— részben felhagyva és át- 
alakítva, mégis mindenütt felismerhetően -— 
állnak azok a vasúti üzemek kezdeti korára 
jellemző tömegű épületek, amelyeknél a víz- 
ház toronyszerű tömbje volt az épület magja 
és középpontja. E mellé sorakozott egyfelől 
az utasok váróterme és a forgalom irodája, 
másrészt a szolgálati lakás. Bóly állomása 


33. 

Áta vasútállomás épületén, ugyancsak a 

Mohács - Pécsi Vasút vonalán még jobban 

ú látszanak az eredeti architektúra nyomai. A 
felvétel 1987-ben (!) készült 


még annyiban is eltér a másik kettőtől, hogy a 
vágány menti lejtőn kétszintesnek épült. Az 
épületeken a romantikus stílus íves párkányai 
csekély díszítést mutattak, Áta épületén en- 
nek még ma is van nyoma. A vonal személy- 
forgalma csekély volt (Áta állomáshoz még ma 
sem vezet közút), s az csak akkor lendült fel, 


34. 
A Pécs- Barcs Vasút 1868-ban épült állomása 
Darányban kisebb változtatásokkal 120 év után 


amikor a Pécs- Barcsi Vasút 1868-ban meg- 
építette a csatlakozó szakaszt a Déli Vasúthoz. 

Állomásépületei ugyancsak egyszerűek 
voltak, szemben a Mohács — Üszög vonal épü- 
leteivel; nyerstégla homlokzatok, puritán tö- 
megkompozíció. 

A Déli Vasút épületeitől eltérően kon- 
tyolt tetővel, homlokzati ormok nélkül építet- 
ték állomásaikat. Ilyen volt Szentlőrinc, Szi- 
getvár, és csodálatosképpen ilyennek maradt 
fenn a mai napig Darány (34. ábra) épülete. 


Az Alföld - Fiumei Vasút 


Villánynál valamikor az Alföld — Fiumei 
Vasút csatlakozott a Mohács -— Pécsihez, vo- 
nala Nagyváradtól az Alföldön keresztül kö- 
zelítette meg Dél-Dunántúlt. Szép, terebé- 
lyes, ugyancsak téglahomlokzatú épületei las- 
san kezdenek kiveszni. Nemrég pótolták a na- 
gyon rossz állapotban levőt egy újjal éppen 
Villány állomáson, ahol immár három vasút 
épületei állanak egymás mellett: a Mohács — 
Pécsi Vasút (1857), az Alföld— Fiumei Vasút 
(1870) és a MÁV épülete (1987). 

Gyula, Békés megye egykori székhelye, 
Orosháza (35. ábra) és Hódmezővásárhely, 
Szeged-Rókus, a régi szabadkai épület — me- 
lyet azután 1881-től a MÁV is használt — 
mind ennek az Alföld-Fiumei Vasútnak 
szinte feledésbe ment téglaarchitektúráját 
idézik, mármint ahol még fellelhetők. Ennek 
a vasútnak érdekessége még, hogy Erdőd és 
Gombos között 40 évig komppal keltek át a 
Dunán a vonatok, mígnem ugyanitt (a mai 
Jugoszláviában) 1911-ben hidat építettek. 
Ezen közlekedett az első világháborút meg- 
előző években a Nagyvárad- Fiume gyorsvo- 
nat is. 


A Magyar Nyugoti Vasút 


Szinte egyidejűleg, 1871 és 1872-ben 
építi ki a Magyar Nyugoti Vasút a Győrből és 
Székesfehérvárról kiinduló két vonalát, me- 
lyek Celldömölkön találkoztak és innen egye- 
sítve vezettek Grazba. Éppen Celldömölkön 
és Sárváron (36. ábra), valamint a ma Veszp- 
rémnek nevezett egykori Jutas állomáson ma- 
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35. 

Orosháza, egykor az Alföld — Fiumei Vasút 
fővonalának fontos állomása, ahol a 
Nagyvárad - Fiume gyorsvonat is megállt. A 
felvétel is épp ezekben az első világháború előtti 
években készült. Az utasokat lovas omnibusz 
várja, hogy a városba vihesse őket 


: : Orosháza 


[A 


mesezme yi 
ét 


A Magyar Nyugati 
Vasút állomásépülete 
Sárváron ma is őrzi 
eredeti alakját, a 
felvétel 1988-ban 
készült 


radtak fenn azok az állomásépületek, melyek 
mind tömegképzés, mind homlokzatalakítás 
tekintetében a legtartózkodóbbak a hazai vas- 
úti épületek sorában. Egyszerű, nyeregtetős 
tömegek állnak a vágányok mentén. Talán ez 
is hozzájárult ahhoz, hogy Pápán és Körmen- 
den - noha ezek a városok csak járásszékhe- 
lyek voltak - az első világháború előtt új 
épületeket építsenek. Szombathelyt a Nyugati 
Vasút csak érintette, itt a Déli Vasút gondos- 
kodott végre 1900-ban a város rangjának 
megfelelő új épületről. Veszprémet pedig 
még elkerülte a vasút. Igaz, később sem jutott 
hozzá közelebb, a város nőtt ki az egykori Ju- 
tas állomásig. A veszprémieket sokáig bántot- 
ta, hogy városuknak csak helyiérdekű állomás 
jutott a Győr - Alsóörs vonalon. Úgy tartja a 
legenda, hogy a húszas évek egyik képviselő- 
választásán a jelölt megígérte nekik a közvet- 
len fővonali csatlakozást és pályaudvart, s mi- 
vel meg is választották, ígéretét úgy váltotta 
be, hogy kijárta a jutasi állomás nevének át- 
festését Veszprém-Külsőre. 


Duna - Dráva Vasút 


1872- 1873-ban építette Bátaszék és Zá- 
kány között a Duna-Dráva Vasút Dél-Du- 
nántúl egyik jelentős vonalát is, mely ma a 
Dombóvár - Kaposvár - Gyékényes vonal ré- 
sze. Dombóváron volt a legeredetibb és leg- 
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A Duna - Dráva Vasút szép épülete a régi 
dombóvári állomás, mely 1872-ben készülhetett 
el. 10 évvel később nem messze tőle épült fel a 
Budapest - Pécsi Vasút Újdombóvár épülete, 
lényegesen egyszerűbb architektúrával 


szebb állomásépület (37. ábra). Különösen a 
tetőoromzatokat díszítő fafaragások és a 
homlokzat megannyi szép vakolatdísze érde- 
melnek figyelmet. 


A Magyar Északkeleti Vasút 


A Szerencsnél kiágazó, Sátoraljaújhely- 
re vezető vonal egykor a Magyar Északkeleti 
Vasútnak - az 1870-es években kiépített és 
az Északkeleti-Kárpátokig érő kiterjedt háló- 
zatnak - a része. Mindössze néhány állomá- 
sa őrizte meg régi arculatát, pl. Szegi (38. áb- 
ra). Az Északkeleti Vasút régi vonalán álló 


Üdvözlet Dombóvárról 


Kapható : Polgár J. könyvüyemdaintéretében Dombűvár 


Vasutállomás 


38. 

A Magyar Északkeleti Vasút 1871-ben 
Szerencsnél csatlakozott a nemrég létrejött 
budapesti összeköttetéshez, amit a MÁV 

Hatvan - Miskolc vonalának építése biztosított. A 
MÉKV épületeiből megmaradt Szegi 
állomásépülete 


legnagyobb épülete ma is a sátoraljaújhelyi, 
de ezt már a MÁV építette a MÉKV államo- 
sítása után. A viszonylag egyszerű architektú- 
rájú épület nagysága akkor érthető meg, ha 
azokra a vonalakra is gondolunk, amelyek 
egykor innen ágaztak ki, itt haladtak át. Ezek 
nagyrészt az első világháborút előkészítő stra- 
tégiai vasutak voltak, melyeket a bécsi had- 
ügyminisztérium építtetett ki. Csak így ma- 
gyarázható, hogy a Przemysl felé vezető két- 
vágányú vasútvonal forgalma napi egy sze- 
mélyvonatpár volt. Érdekessége ennek a vo- 
nalnak, hogy a finanszírozó vállalkozó az a 
hírhedt berlini dr. Strausberg volt, akinek ha- 
talmáról és gazdagságáról legendák kering- 
tek, mígnem belebukott vállalkozásaiba és el- 
tűnt a 19. század üzleti életének porondjáról. 

Úgy mondják, hogy a Rothschild-bank- 
ház, mely a Déli Vasutat is érdekkörébe von- 
ta, gáncsolta el a számára tisztességtelen kon- 
kurenst. 


A Győr - Sopron - Ebenfurti Vasút 


Ugyancsak egyszerű épületekkel elége- 
dett meg a Győr-Sopron - Ebenfurti Vasút, 
melynek vonalát elsőként nyitották meg a vi- 
lágot megrázó nagy gazdasági válságot köve- 
tően, 1876-ban. Több mint egy évig egyetlen 
kilométer új vonal sem készült el hazánkban, 
ami az akkori vasútépítési láz" idején ugyan- 
csak jelezte a gazdasági megrázkódtatást. 
Sopron épülete (39. ábra), mely a győri vonal 
megnyitására még nem készült el, túlélte a 
második világháborút is és csak 1978-ban ad- 
ta át helyét egy korszerű, szigetperonos állo- 
másnak. 


FEST ESSÉK misznhthi 
TÖza4  NEÁNEKÁRANENE LEMENT) 
jázani AE TEJLKEJLUTN KI 


Sopron — Oedenburg 
Györi pályaudvar — Raaber Bahnhof. 


Julins Thiering, k. u. k. Hof - Buchhandlung, Oedenburg. 


A Győr - Sopron - Ebenfurti Vasút 1876-ban 
nyitotta meg a máig is a kezelésében lévő 
törzsvonalát Győr és Sopron között, de a végpont 
felvételi épületének építésével akkor kissé 
megkéstek, csak 1880 körül lett kész. Ezt az 
állapotot mutatja felvételünk. Sopronban 1978-ig 
állt és működött ez az épület 
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Az ACSEV 


Az Arad- Csanádi HÉV, mely később 
az Arad-Csanádi Egyesült Vasutak része 
lett, 1882-83. években építi ki Arad és Sze- 
ged térségében vonalait. Különösen Battonya 
és Mezőhegyes (40. ábra és címkép) faragott 


40. 

Az Arad - Csanádi 
HÉV Mezőhegyes 
állomásépületének 
közút felőli nézete 


§/ 


faoromzatokkal díszített állomásai jelzik 
hogy az építők kényesek voltak a szép megje 
lenésre. Kár, hogy Makó állomás nem marad 
eredeti alakjában. Ez az 1945-ig magánvasút 
ként működő társulat a 20. század elején, a 
vasbetonépítés kezdetén, az építőtechnika 
emlékeként raktárakat is épített vasbetonból. 


ÍV. 


A MÁ 


épületterv-sorozatai 


A MÁV típusterv-sorozatai már száz 
évvel ezelőtt magas építészeti kultúrát 
képviseltek. Kisterenye állomásépületet 
korszerűsítve, de eredeti alakjának 
megfelelően láthatják az utasok 


Magyar Királyi Államvasutak 1868- 
ban alakult meg, amikor is a ma- 
gyar kormány az 1867. évi XIII. tör- 
vénycikkel felhatalmazást kapott, 
hogy 60 millió forint államkölcsönből vasuta- 
kat és csatornákat építsen. Már az előző év- 
ben, 1867-ben átvették a Magyar Északi Vas- 
út által épített és forgalomba helyezett Pest-— 
Hatvan - Salgótarján vasútvonalat. Ezt egye- 
lőre Losoncig építették tovább, ennek megfe- 
lelően a pesti Józsefvárosban nyílt állomás is 
a Losonci pályaudvar nevet viselte. A vonalat 
a MÁV továbbépítette 1872-ben a Vág-völgyi 
Ruttkáig (41., 42. ábra). E vonalból ágaztatta 
ki 1870-ben az összeköttetést Hatvantól M1s- 
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kolcig. Itt álltak azok az első állomásépületek 
is, melyeket a MÁV magasépítési osztálya ter- 
vezett (43., 44. ábra). Ezzel egyidejűlega MÁV 
déli vonalán megépítették a Zákány- Zágráb 
összekötő szakaszt (1870), s 1873-ban a 
Karszton átvezető hegyi vasutat Fiuméba. A 
Déli Vasúttól egyidejűleg megváltott Zágráb 
- Károlyváros vonalszakasszal létrejött a Du- 
nántúl és az Adriai-tenger közti államvasúti 
kapcsolat. A MÁV a gyékényesi vonalát 1872- 
ben nyitotta meg a forgalomnak (45. ábra). 

A MÁV különböző nagyságrendű indó- 
házak építését irányozta elő, melyekből első- 
re ötfélének a terveit készítette el. Nyeregte- 
tős, hosszú, vakolt, díszítetlen épületek voltak 


41. 

A pesti Losonci pályaudvar eredetileg a Magyar 
Északi Vasút részére épült, de mivel ez csődbe 
jutott és az állam megváltotta, így a MAV első 
pályaudvara lett a néhány év múlva már 
Budapestnek nevezett fővárosunkban. 1867-ben 
nyitották meg a forgalomnak 


ezek, egyenletesen kiosztott zsalus ablakok- 
kal. Az I., II. és III. osztályba sorolt indóhá- 
zak egyemeletesek, a IV. és V. osztályba so- 
roltak földszintesek voltak. Az I. osztályúnál, 
vagyis a legmagasabb kategóriába sorolt épü- 
leteknél az utas a pénztárat és a poggyászfel- 
vételt az előcsarnokban találta meg. Hosszú 
oldalfolyosó vezetett — az épületnek a közút 


felőii oidalán — a váróiermekhez. A másik ol- tó, málházónak nevezett, peron felőli helyiség  lyezett, a közúttól a pályáig átfutó váróterem 
dalon a lakásokhoz vezető lépcsőház és egy ellett volt, lakása az emeleten. A II. osztá-  kettéválasztotta: az egyik oldalon az irodák és 
kisebb lakás helyezkedett el. Az állomásfőnök  Iyú indóház elrendezése ettől a sémától me- az emeletre vezető lépcsőház, a másikon az 
szolgálati helye a forgalmi szolgálatot is ellá- — rően eltért. Az épületet a központosan elhe-  1-II. osztályú váróterem és egy garzonlakás 


EZ 
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42. 

A régi pesti Losonci 
pályaudvart is már 
régóta Budapest 
Józsefvárosi pu.-nak 
nevezik. Nem 
méltányoljuk eléggé, 
hogy itt még mindig az 
eredeti épület 
bonyolítja le a 
forgalmat 
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44. 
A Hatvan és Miskolc között 1870-ben épült 
államvasút-összeköttetés közvetlen kapcsolatot 
teremtett az északi országrészekkel, nem kellett 
már Debrecen felé kerülni. Ennek a vonalnak a 
mentén építette a MÁV szabványterveinek 
megfelelően Kál — Kápolna állomásépületét 
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43. 
A MÁV 1867-ben átvette a csődbe jutott Magyar 
Északi Vasutat, ennek Losoncig vezető vonala 
mentén egyszerű épületkompozíciók sorakoztak 
az állomásokon. Kisterenye épülete a MÁV első 
típustervsorozatában II. osztályúnak volt 
besorolva 


45. 

A közvetlen fiumei MÁV-összeköttetés érdekében 
épült a gyékényesi fővonal, ennek új MÁV- 
pályaudvarán az immár oromfalas épület 


46. 

Az 1882-ben megnyílt újszászi MÁV-vonalon 7 
egymással azonos épület áll, kisebb 
átalakításokkal immár több mint 100 éve: 
Maglód, Sülysáp, Mende, Tápiószecső, a képen 
korabeli állapotában látható Nagykáta, végül 
Tápiószele és Tápiógyörgye. A képen látható 
autóbusz ugyancsak technikatörténeti kuriózum, 
egyben a felvétel készítésének időpontját is 
meghatározza: az 1920-as évekre tehető 


helyezkedett el. Így a központos váróterem 
egyúttal az előcsarnok szerepét is betöltötte. 
A III. osztályok várótermei, szolgálati helyisé- 
gei és lakásai egyaránt közvetlenül kívülről 
nyíltak, így folyosó és előtér nem volt szüksé- 
ges, amiből egyszerű és célszerű elrendezés 
adódott. 


47. 

Öttevény, a MÁV által 
az egykori ÁVT- 
vonalszakaszra épített 
új felvételi épület. 
Vágányok felőli oldal 
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Az V. osztályú indóház pedig alig volt 
nagyobb egy őrháznál. Figyelemre méltó, 
hogy alig 3 évvel a MÁV megalakulása után 
ezekhez az épülettervekhez a berendezések 
és tartozékok széles körű, szabványosított ter- 
vei tartoztak, az állomásépület külsejének ak- 
kor elengedhetetlen tartozékát képező állo- 


másharangtól a vaskályháig és a bútoroktól a 
lámpákig. Az indóházhoz illeszthető vasúti 
vendéglőt is terveztek. 

Ennél a konyha és a raktárak takarékos 
elrendezése aligha elégítené ki a mai egész- 
ségügyi előírásokat. Az étkezőhelyiségek is 
elkülönültek a kocsiosztálynak megfelelően, a 
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Ács, a MÁV által 
épített új felvételi 
épület előtér felőli 


Me égleeet 9 


kiszolgált étel viszont minden bizonnyal 
mind a kettőben egyformán ízletes volt. 

A MÁV a jelentősebb forgalmú állo- 
másépületek elé nemsokára verandát épített, 
mely az ún. háziperont fedte. A váróterem és 
az étterem jó időjárás esetében ide kiterjesz- 
kedett. Régi képes levelezőlapok tanúsítják, 
hogy az étkező vendégek néha a vágányokhoz 
egészen közel fogyaszthatták pörköltjüket és 
sörüket, ezt ma biztonság okából aligha en- 
gednék meg. 

A MÁV már 1876-ban átvette az építési 
botrányba keveredett angol vállalkozótól a 
Magyar Keleti Vasutat és Erdély saját vona- 
lon történt megközelítése érdekében kiépítet- 
te Rákostól Újszászig a Szolnokra vezető ún. 
párhuzamos vonalat (1882), miután Hatvan 
és Szolnok között már 1873-ban létesített sa- 


ját összeköttetést (46. ábra). 1882-—83-ban 
megépült Zimonyig (mely ma Belgrád Száva 
bal parti része) a fővonal, egy évvel később 
Újszőny (Komárom) és Újbuda (ma Kelen- 
föld) között is létrejött a közvetlen kapcsolat 
(addig a Déli Vasutat kellett igénybe venni 
Székesfehérváron át). Az 1880-as és 90-es 
években több nagy magánvasutat államosítot- 
tak, s így kialakították a MÁV terebélyes há- 
lózatát. Ehhez nemsokára szerteágazó helyi- 
érdekű vonalak csatlakozhattak. 

A MÁV az egyes vonalak - így a sza- 
badkai és a komáromi - részére mind újabb 
épületterv-sorozatokat dolgozott ki, illetve a 
régieket a tapasztalatok és igények alapján 
módosította. 

A felvételi épületek tervei immár három 
nagyságrendre tagozódtak. Az első osztályú 


épült Tatán és Bicskén, a második osztály 
Bánhidán, a harmadik osztály Öttevényben 
(47. ábra), Győrszentivánban. Felsőgalla, Ács 
(48. ábra),  Nagyszentjános állomásokon 
ugyanaz a típusépület nyerstégla homlokzat- 
tal épült. A MÁV szabványtervei kiterjedtek 
az összes üzemi épületre is, az áruforgalom 
raktáraira, gabonatáraira, rámpáira, élőállat- 
rakodókra. A forgalom épületeire is, így a fű- 
tőházakra, a vízházakra. Szabványos tervek 
alapján építettek lakóházakat, őrházakat is. 

Később külön kell szólnunk arról a kö- 
rültekintő építészeti munkáról, mellyel a 
MÁV a magyar vidéki városok állomásépüle- 
teit elkülönítette ezektől a sorozattervektől, 
hogy a városok ékességét alkotó középületek- 
kel járuljon hozzá a település oly fontos fej- 
lesztéséhez. 


A helyiérdeküu vasútvonalak 
állomásai 


Nagyharsány. Helyiérdekű vasutak 
szabványosított épületsorozatából a 
harmadik nagyságrendnek megfelelő 
változat 
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z 1880.évi XXXI. törvénycikk és az 
ezt módosító 1888. évi IV. törvény- 
cikk a helyiérdekű vasutaknak egy- 
szerűbb vasútüzemet és olcsóbb 
építést biztosított, ami újból fellendítette a 
vasútépítést. A fővonalak kiegészítéseként a 
mellékvonalak hálózata egyre sűrűsödött az 
országban, mind több községet ért el és kö- 
tött be az ország vérkeringésébe. Ennek az 
építési folyamatnak egy csapásra véget vetett 
az első világháború, s amikor az véget ért, a 
közúti forgalom konkurenciája miatt további 
vasutakat már alig építettek. 

. A helyiérdekű vasutak egyik városi vég- 
pontjuktól a másikig a falvak között kacska- 
ringóztak. A lehető legegyszerűbb vonalveze- 
tés érdekében általában csak megközelítették, 
néha érintették, de nem hatoltak be ezekbe a 
településekbe, mint a fővonalak a városokba. 
A helyiérdekű vasútállomás ezért a tájhoz, a 
magyar rónához, a Dunántúl dombjaihoz kö- 
tődik, önálló, de egységesebb. Az egységesség 
oka, hogy a helyiérdekű társaságok építkezé- 
seinek engedélyokiratában a minőség és az 
esetleges állami kezelésbevétel miatt a Keres- 
kedelemügyi Minisztérium általában előírta a 
szabványos épülettervek alkalmazását (49. 
ábra). Így azután Erdélytől a Morva-síkságig, 
Horvátországtól a Felvidékig ez alatt az alig 
harminc esztendő alatt épített vasútállomások 
ugyancsak hasonlítanak egymásra, sokkal job- 
ban, mint a fővonali épületek. Az említett 
időszakban alig módosítottak a szabványter- 
veken, s a korszerűsítés később is alig változ- 
tatott az épületek megjelenésén. (A régebben 
háromablakos homlokzatok 1912 után négy- 
ablakosak lettek.) 


Mintegy két évtizedes építési gyakorlat- 
tal rendelkeztek a vasútépítők, amikor a he- 
lyiérdekű vasúti törvény műszaki könnyítése- 
ket tett lehetővé. A fővonali vasutak magas- 
építményeinek előírásait ugyan rögvest elvá- 
lasztották a mellékvonalakétól, de érdemben 
nem tudtak a megszokottól elszakadni. Így 
érthető, hogy a helyiérdekű vasutak első osz- 
tályú épülete a fővonal másodosztályú épüle- 
tére hasonlít stb. Mindenesetre nagy előrelé- 
pésnek számít, hogy a MÁV által tervezett és 
a Kereskedelemügyi Minisztérium részéről az 
ország különböző végein alakult helyiérdekű 
vasúttársaságoknak előírt típustervek négy 
nagyságrendű felvételi épülete a növekvő ház 
elve alapján egységes méretű középső tömb- 
bel épült, ami későbbi bővítéseket tett lehető- 
vé. (A helyiérdekűvasút-építés rövid élete mi- 
att azonban alig éltek ezzel a lehetőséggel, 
még az ajánlott tervek magasabb kategóriánál 
szereplő favázas verandatoldalékokat is sok 
esetben elhagyták.) I 

A tervsorozat (50., 51. és 52. ábra, vala- 
mint fejezetcímkép) a felvételi épületnél is a 
régi bevált elvet alkalmazta, mely szerint a 
földszinten a belépő utas kis előcsarnokba ju- 
tott, ahol jegyét megválthatta, s az oldalt el- 
helyezkedő váróterembe mehetett, avagy a 
vágányokhoz siethetett. 

A. vágányok felé a közvetlen kijáratot 
már a MÁV újabb fővonali épületeinél is biz- 
tosították. Az emeleten egy vagy két lakás he- 


49. 

A helyiérdekű vasutak részére a növekvő ház" 
rendszerének megfelelően kialakított, a maga 
korában igen korszerű állomásépület típusterv- 
sorozat 


50. 
új b I Piliscsaba. Első osztályú HÉV felvételi épület. 
Piliscsaba Vasuti állomás Épült 1895-ben. A felvétel sem sokkal későbbi 


Egy évvel később építették Paks állomást, itt a 
HÉV I. osztályú épülete az előtér felől látszik 


A Debrecen- Hajdúnánási HÉV már 1884-ben 
nagyon sajátos, szép állomásépületeket épített. A 
felvétel az 1890-es évekből maradt ránk 
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52. 

Másodosztályú HÉV-épület 1909-ben épült 
Abaújszántó állomáson. A kép jól érzékelteti a 
vasútállomás szokásos helyzetét a településtől 
kissé távolabb. Vasútvonal és állomásépületek jól 
illeszkednek a szép észak-magyarországi tájba . 


Üdvözlet Hajdu Nánásról! ző 


59. 
A Balaton északi partján 1909-ben kiépített 
vasútvonalhoz a MÁV a helyiérdekű 
típusépületek ,szépített" változatait alkalmazta. 
Felvételünk a melléképületekkel együtt mutatja 
Badacsonytomaj állomást, röviddel annak 
elkészülte után 


54. 

A Rétszilas — Szekszárd vonalat a MÁV a 
helyiérdekű vonalépítés kezdetén, a HÉV- 
típustervek rendszeresítése előtt építette (1882), 
ezért ennek a vonalnak épületei eltérnek a 
későbbiektől. Több is maradt fenn, közel eredeti 
állapotában, képünk az állomást mutatja 


lyezkedett el. Típustervek készültek -— csak- 
úgy, mint a fővonalaknál — a mellékvonalak 
áruraktáraira, őrházaira, a kutakra, a marha- 
aklokra, szabványosították az épületek beren- 
dezéseit és bútorait. A helyiérdekű vasútállo- 
mások építése a műszaki rendet tükrözte. Ezt 
nemzedékünk, a késői utód, sajnos gyakran 
figyelmen kívül hagyja: gyakran szükségtele- 
nül módosít ezen a — romantikus megjelenés 
ellenére is — fegyelmet tükröző renden. 

A helyiérdekű vasutaknál is találunk 
egyedileg alakított állomásépületeket (53. áb- 


ra). A Rétszilas— Szekszárd vonalon az épít- 
tető 1883-ban maga a MÁV volt, itt a többi 
vasútvonaltól eltérő épülettípusokat találunk 
(54. ábra). Némelyik még 100 év múltán is 
igen jó állapotban van. 

A Balaton északi partján a vasútvonal 
későn, 1909-ben épült. Itt a MÁV építészei 
igyekeztek a szőlős partvidék hangulatához 
igazodni és a kor népművészeti kutatások 
iránt fogékony felfogását kihasználva a meg- 
szokott épülettípusokat a népi építészet jelle- 
géhez közelítették (55. ábra). Az első világhá- 


56. 

Az első világháború előtt a helyiérdekű vasutak 
kisebb forgalmú állomásépületeit gyakran a 
földszintes falusi ház modorában építették, így a 
Balatonalmádi-Öreghegy állomást is. Az első, 
1970-ben felhagyott vasútvonal mentén állt 


ború előtti években a helyiérdekű vasutak egy 
új, a falusi lakóház tömegkompozíciójához 
hasonlító épülettípust is gyakran alkalmaztak 
(56. ábra). 

Az úgymond gazdaságtalan vasútvona- 
lak megszüntetésének főként a helyiérdekű 
vasútvonalak estek áldozatul. Más helyiérde- 
kű vonalakat fővonalasítottak, ami az épület- 
állománynál is átalakításokat kívánt. Így a he- 
lyiérdekű vasútvonalak épületállománya, mely 
oly tökéletes rendet képviselt és oly jellegze- 
tesen illeszkedett környezetébe, ma már igen 
vegyes képet mutat. Szinte érthetetlen, hogy 
ebben a műfajban maradt fenn a legkevesebb 
épület eredeti állapotban. Veszélyben forog 
itt egy épületfajta, mint a faluban a népi épí- 
tészet, amit mindenki csodál, de senkinek 
sincs rá szüksége. Pedig éppen ezeket a kis 
állomásépületeket lehet jól használni a kor- 
szerű vasúti forgalomhoz is, lakásaik is kor- 
szerűsíthetők. Hiszen még ott is, ahol a felha- 
gyott vonalak épületeit a MÁV eladta, sok 
esetben jó szolgálatokat tesznek új tulajdono- 
saiknak, és változatalanul szépnek mutatkoz- 
nak a magyar tájban. 


VI. 
A két nagy 
pesti pályaudvar 


Budapest Keleti pu. Az országot 
behálózó államvasút 1884-ben központi 
pályaudvart épített a fővárosban, 
mintegy tíz évvel később Keleti 
pályaudvarnak nevezték el. Tervezője 
Rochlitz Gyula MÁV-mérnök volt, a 
vonatfogadó csarnokot Feketeházy 
János, neves mérnök alkotta 
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7. 


A Nyugati pályaudvar 


Az 1872-ben Buda, Óbuda és Pest váro- 
sok egyesítéséből alakult Budapest igyekezett 
a város fejlesztésével az ország új fővárosá- 
nak feladatához felzárkózni. Az egyesítés 
nyomán. készített nagyszabású városrendezési 
terv egyik elképzelése a Nagykörút kiépítése 
volt, márpedig ennek tervezett nyomvonala 
derékba szelte volna az KVT régi Pest állo- 
másának épületét, melynek megtoldott hom- 
loka immár a Jókai utcáig terjedt. Szerencsé- 
re a vasút fejlesztési tervei a főváros törekvé- 
seivel találkoztak és egybehangolódtak, s így 
August de Serres, az ÁVT építési igazgatójá- 
nak tervét az új pesti pályaudvar csarnoképü- 
letére a főváros is elfogadta. Ebből a tervből 
bontakozott ki az Államvasút-társaság új pá- 
lyaudvara, mely később, amikor a MÁV tulaj- 
donába került (1892), a Budapest Nyugati pá- 
lyaudvar nevet kapta (57-64. ábrák). A rep- 
rezentatív új felvételi épület határozottan 
francia jellegű volt, követte a párizsi nagy pá- 
lyaudvaroknál alkalmazott építési gyakorla- 
tot, mely szerint az érkezési és az indulási ol- 
dalak épülettömbjei közrefogják a vonatfoga- 
dó csarnokot és ennek üvegezett homlokfala 
a városképben is megmutatkozik. A párizsi 
Gare du Nord és a Gare d" Austerlitz csarno- 
kaira ezen kívül is különösen emlékeztet a 
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Az ÁVT budapesti új állomása, a későbbi 
Budapest Nyugati pályaudvar 1874-1877 között 
épült az egykori Pest állomás tengelyében, de az 
új Nagykörút vonalában 
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budapesti csarnok homlokát kitöltő üvegfal 
ötszögű alakja. 

A vasúttársaság Írancia kapcsolatai 
alapján érthető, hogy a kivitelezésre alkalmas 
tervek elkészítésével párizsi céget bíztak meg. 
Az Eiffel mérnöki iroda de Serres tervei alap- 
ján, de a tartószerkezetek méretigényeinek 
megfelelően dolgozta ki a terveket, bizonyára 
figyelembe véve azt is, hogy részben magyar, 
részben meg francia vállalkozók dolgoznak az 
épület kivitelezésén. Eiffel irodája ekkor, az 
1870-es évek elején, már jó hírnevű volt. 

Igaz, nagy munkákra csak ezután kapott 
megrendelést, szinte egyidejűleg a budapesti 


pályaudvarral a portugáliai Porto Maria Pia- 
nak nevezett vasszerkezetű íves  hídjára 
(1875), majd később az 1878. évi párizsi világ- 
kiállítás nagy pavilonjára, 1880-ban a közép- 
franciaországi híres Garabit viaduktra és vé- 
gül 1889-ben, tehát 15 évvel később az Eiffel 
néven ismert párizsi kiállítási toronyra. Az 
építtető Osztrák— Magyar Államvasút és az 
Eiffel-cég kapcsolatát bizonyára szorosabbra 
fűzte az a körülmény, hogy a budapesti pálya- 
udvar építésének kezdetén az ÁVT élére Wil- 


helm Nördling került, aki korábban annak a : 


Párizs - Orleans Vasútnak volt műszaki veze- 
tője, melynek említett Austerlitz pályaudvara 
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Nyugati pályaudvar - Westbahnhof 


egyik mintaképe lett a pestinek. Az Eiffel-iro- 
da ez idő tájt már sok munkatárssal dolgo- 
zott, közülük a budapesti pályaudvar tervén 
szereplő aláírások alapján az ugyancsak neves 
Teofil Seyrig mérnököt tekinthetjük a buda- 
pesti nyugati pályaudvari csarnok-vasszerke- 
zet — mai névvel élve -— statikus tervezőjé- 
nek, míg építészként az Eiffel-iroda részéről 
Victor Bernard dolgozott a kiviteli terveken. 
Az Államvasút-társaság már 1867-1870 
között felépítette Bécsben az egykori győri 
vasút indóháza helyén a császárvároshoz illő 
nagy pályaudvar épületét. Nagyszabású elkép- 
zeléseit azonban nem tudta érvényesíteni, 


59. 
A Budapest Nyugati pu. látképe 1910 körül az 
étterem épülete felől 


58. 
A Budapest Nyugati pu. látképe az 1890-es 
években a Westend Szálloda építése előtt 


mert Bécs város a közeli fegyvertár miatt, 
robbanásveszélyből fakadó károk elkerülésé- 
re oda csak alacsony állomásépületet enge- 
dett építeni. Emiatt kéthajós, egyenként 20 
méter fesztávolságú csarnokrendszert válasz- 
tottak. 

Prágában az ÁVT a még 1844-ben épült 
régi épületet és csarnokot használta (mely 
szerencsére még fennmaradt). Ezért azután a 
vállalat renoméjának megfelelő nagy pályaud- 
var létesítésére csak Budapesten nyílt lehető- 
ség. Így lett a Budapest Nyugati pályaudvar 
nemcsak fővárosunk és hazánk, de az egész 
Osztrák - Magyar Monarchia legnagyobb pá- 
lyaudvara. 


Nyugati pályaudvar. — Westbahnhof, 
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Budapest Nyugati pu. 
Mai látkép a 


Nagykörútról 


5Z 


A pályaudvar 40 m fesztávolságú, 
Polonceau kötős vonatfogadó csarnoka öt vá- 
gányt fedett, négyet az oldalsó peronokról és 
a középső nyelvperonról közvetlenül lehetett 
megközelíteni. A csarnokot délkeleti oldalán 


h Sk 
TS MAL; 


AASEN 


az induló forgalom utasforgalmi helyiségei, az 
átellenes oldalon az érkező forgalom kijárata 
és a vasútüzemi helyiségek szegélyezték. Az in- 
dulási oldal dísze a szép arányú, a falak előtt 
mutatkozó tartóoszlopokkal ékesített jegyvál- 


61. 

Budapest Nyugati pu. 
Az újjáépített 
vonatfogadó csarnok, 
egykor Gustave Eiffel 
műve 


tó előcsarnok a pénztárakkal, melyhez a Körút 
forgalmától elválasztott állomástérről nyílik a 
bejárás. 

Az elválasztást az étterem tömbje képezi. 
Ilyen, a főhomlokzat toldalékát képező, hang- 
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súlyos elrendezéssel étterem fővárosi pálya- 
udvaron Európa-szerte alig épült, általában 
az induló forgalom várótermeihez csatlakoz- 
va, azokkal egy tömbben helyezkedett el. Le- 
het, hogy Budapesten is csak azért, mert épí- 
tését csak későn határozták el, amit bizonyít, 
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hogy az első vázlatokon még nem szerepel. Ta- 
lán a pályaudvarnak a Belvároshoz közeli 
helyzete, talán a híres magyar konyha késztet- 
te a vasúttársaságot erre a megoldásra. 

Az érkezési oldal külső részéhez csatla- 
kozott a kívül és belül egyaránt nagy gonddal 


62. 

Budapest Nyugati pu. 
Az egykori királyi, ma 
kormányzati 
váróterem 


kialakított udvari váróterem, mely az innen 
Bécsbe irányuló vasúti forgalom miatt külö- 
nös jelentőségű volt, a királyi pár gyakran 
használta. 

A. Nyugati pályaudvar sajátossága, hogy 
főhomlokzata a Nagykörút bérházainak be- 


7. 


építési vonalát követi, s noha mind az induló, 
mind az érkező forgalmat oldalsó előterek is 
szolgálták; a csarnok homlokfalának szép ará- 
nyú alsó árkádívei között az előlépcsők köz- 
vetlenül összekapcsolják a Körút gyalogosjár- 
dáját a vasút vonatfogadó csarnokával. Van 


63. 

Budapest Nyugati pu. 
Az épület látképe a 
vágányok oldaláról 
nézve 


erre példa külföldön is, ismét éppen Párizs- 
ban, az említett Gare du Nord esetében. A 
körúti kocsiforgalmat már 1887-ben villamos-, 
később autó- és autóbusz-forgalom növelte, 
ezért sokszor hiányoltak azóta itt egy bizo- 
nyára kívánatos távolságot. Az utcaképnek 


HIINANLANNLA 


azonban a zárt elrendezés előnyére vált. Kö- 
zép-Európának ez az egyik legnagyobb pálya- 
udvara, finom historizáló architektúrájával, a 
terjeszkedő Budapest fő útvonalának, a Nagy- 
körútnak bizonyára legszebb épülete. Külö- 
nösen a körúti főhomlokzaton a csarnok üve- 
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64. 
Budapest Nyugati pu. díszes királyi váróterme 


gezett homlokfala és a szegélyező épülettöm- 
bök téglafelületei és díszei képeznek harmo- 
nikus kompozíciót. 

A múlt század nagy európai és amerikai 
pályaudvarainak sorában a csarnok fesztávol- 
sága 40 méterével viszonylag szerény. 

A tartószerkezet ismét a francia J. C. 
Polonceau mérnök rendszerével épült, csak- 
úgy, mint az e helyütt állt, s az új csarnok el- 
készülte után elbontott régi Pest állomásnál. 
Ez gazdaságos megoldásnak bizonyult. A 
csarnok elsőrendű térhatását az érkező uta- 
sok látómezejében megjelenő körúti forga- 
lom még élénkít." 

A Nyugati pályaudvarról indultak a vo- 
natok Bécsbe, a császárvárosba, a magyar ki- 
rály szinte állandó tartózkodási helyére. De 
innen indultak a vonatok Szegedre és Debre- 
cenbe is, mint ma. Sőt még tovább, hiszen an- 
nak idején az 1944-ben lebombázott szegedi 
Tisza-híd, az Államvasút-társaságnak ugyan- 
csak egyik jelentős műszaki alkotása (1858) 
még messzebb biztosított összeköttetést. Te- 
mesváron át egyrészt Báziásra, ahol a pálya- 
udvar elkészültét követően még egy évig a tö- 
rök nézett farkasszemet a dunai kikötőnkkel, 
másrészt a Porta Orientalison át a kedvelt 
Herkulesfürdőre, melynek emlékeit örökzöld 
melódiák idézik, s ezen is túl Orsován és Tur- 
nu Severinen át Bukarestig. A vasútvonal ro- 
mán szakasza, csakúgy, mint az ausztriai és a 
magyar, francia tőkeérdekeltségű volt. 

Az egyik leghíresebb nemzetközi exp- 
resszvonat, az Orient expressz 1883. június 5- 


én indult először Párizsból, június 7-én reggel 
6,09-kor érkezett az ÁVT budapesti pályaud- 
varára, s egy nappal később Bukarestbe. 1888 
után Budapestről már vonaton lehetett utazni 
Konstantinápolyig. 

1891-ben az Államvasút-társaságot álla- 
mosították, forgalmát a MÁV vette át. A 
MÁV a legkorszerűbb és leggyorsabb mozdo- 
nyait járatta a pozsonyi és a szegedi vonala- 
kon, ezekhez kötődik a Nyugati pályaudvar 
annak a nemzedéknek az emlékezetében, 
akik még utaztak a 301-es, a 203-as és később 
a 328-as mozdonyokkal továbbított vonato- 
kon. A bécsi forgalom az első világháborút 
követő években a hegyeshalmi vonalra terelő- 
dött, de a Nyugatin maradtak a Szegedre és a 
Debrecenbe induló vonatok, s a Dunakanyar 
forgalma. A nemzetközi összeköttetésekből a 
Galántán és a Vág-völgyén át Berlinbe induló 
vonatok maradtak a Nyugatin, a második vi- 
lágháború idején a Bécsből kiszoruló Árpád 
gyorsmotorkocsi innen futott naponta Duna 


expresszként Pozsonyba. Igen jelentős lett a 
Nyugati pályaudvar nemzetközi forgalma a 
második világháború után. Svédországtól a 
Balkánig és a Fekete-tengerig kapcsolatot 
tartó neves expresszvonatok korábban nem 
látott nagy számban érkeznek ide és indulnak 
tovább a Nyugati pályaudvarról. Említsük 
csak a legnevesebbeket: a Berlin- Budapest 
közötti Hungária expresszt, s a Keleti-tenger- 
től Bulgáriáig közlekedő Balt — Orientet. Sok 
legendás nevű vonat, sok szép mozdony, ko- 
csi, mindenfajta rendű és rangú ember állt 
már a Nyugati pályaudvar tetője alatt. 

A Nyugati pályaudvart többször toldot- 
ták, így az ún. ceglédi vágányokkal. Melléje 
posta épült és ide helyezték a nemzetközi há- 
lókocsi-társaság tároló vágányait. Az érkezési 
oldal elé épített szánalmas Westend Szálloda 
is csak rontotta a nemes architektúrájú pálya- 
udvar városképi megjelenését. 

Az 1970-es évekre a sok régi gőzmoz- 
dony füstje ki is kezdte a vasszerkezetet, be- 


omlás fenyegetett. De a nagynevű pályaudvart 
nemzedékünk megvédte és újjáalakította. Erre 
a monumentális újjáépítésre még visszatérünk 
a műemlékvédelemnek szentelt fejezetben. 

Ahogy építésekor, az 1874-1877 közötti 
években, úgy száz évvel később, a rekonstruk- 
ció kapcsán (1978-tól) ismét nagyszabású vá- 
rosépítési átalakítások központjába került ez 
a régi, nagy forgalmú alkotás. A műemlék- 
ként kezelt épület átalakításával együtt a csar- 
nokon kívül új vágányok sora épült a megnö- 
vekedett személyforgalom részére, egyúttal 
gyalogos-aluljáró a peronok összekötésére. A 
pályaudvar előtt átalakult a közúti forgalom s 
áruház is szolgálja az utasokat. 

Az Eiffel-cég közreműködésével épített 
Budapest Nyugati pályaudvar a hazai építé- 
szettörténet egyik ritka kiválósága. Nemcsak 
a külföldi tervező fogalommá vált neve fém- 
jelzi, sokkal inkább célszerű kialakítása, ne- 
mes formái, a városképbe maradéktalanul be- 
leilleszkedő finom franciás megjelenése. 
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A Keleti pályaudvar 


Akármilyen nagyra értékeli is nemzedé- 
künk a Nyugati pályaudvart, a korabeli pesti 
lakosok az idegen, idetolakodott külföldi vas- 
úttársaság bástyáját látták benne, az osztrák 
uralom képviselőjét (noha a vasút valójában 
francia tulajdonban volt). Ezért az egy évti- 
zeddel később épített, ma Keleti pályaudvar- 
nak nevezett ,MÁV-indóházat" kitörő lelke- 
sedés fogadta. Nem építészeti ítélet volt ez, 
hanem hazafias felbuzdulás. 

Már a Magyar Államvasutak megalapí- 
tását és első jelentős vonalainak megnyitását 
követően, 1870-ben felmerült a pesti József- 
városban lévő Losonci pályaudvar — mai na- 
pig a környéki forgalom részére használt Bu- 
dapest Józsefvárosi pályaudvar — helyett egy 
tekintélyes, az új fővároshoz és az államvas- 
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utakhoz egyaránt méltó, csarnokos végállomás 
létesítése. Az erre vonatkozó első tervek a 
Pest és Buda vasútvonalait, egyben az Alföld 
és a Dunántúl hálózatát egybekötő első vasúti 
Duna-híd építéséhez kapcsolódtak (65. ábra). 

Természetes, hogy a főváros épülő 
Nagykörútjának akkor még csak előzetesen 
kirajzolódó építési terveihez a MÁV csakúgy 
igyekezett kapcsolódni, mint tette azt a Oszt- 
rák Államvasút-társaság. A középponti indó- 
háznak és központi pályaudvarnak egyaránt 
nevezett MÁV-állomás az első tervek szerint 
a mai Blaha Lujza téren épült volna, csakúgy 
a körút házsorának vonalában, mint a tőle 
mintegy 1 km-re egyidejűleg elképzelt, későbbi 
Nyugati pályaudvar. De ennél a központi 
MÁV-pályaudvarnál jelentős építési nehézsé- 
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65. 
A MÁV Központi pályaudvarának terve 1870-ből 


get és főleg magas költségeket jelentett volna, 
hogy a Józsefvárosból több mint másfél kilo- 
méter hosszúságban az utcák felett, falazott 
viadukton, "második szinten" kellett volna a 
vasutat vezetni. A pályaudvar első tervei eh- 
hez csatlakozóan kétszintes állomásépületet 
mutatnak. De a magas költségek miatt rögtön 
két másik változatot is kidolgoztak. Ezek a pá- 
lyaudvart a Kerepesi út, a mai Rákóczi út ten- 
gelyébe helyezték. 14 év késedelemmel, melyet 
az 1870-es években a világ egészét megrázó 
gazdasági válság okozott, a MÁV központi 
pályaudvara, melyet később Keleti pályaud- 
varnak neveztek el, itt valóban fel is épült. 
Már a Kerepesi út és a Sertéskereske- 
dők utca, ma Népszínház utca sarkán, egy 
mai tanulmányterv szintjén kidolgozott terv is 


- a pályaudvarok építésénél akkor Európa- 
szerte alkalmazott elrendezésnek megfelelő- 
en — az érkezési és indulási tömbök közé he- 
lyezett vonatfogadó csarnokot mutat. A Kere- 
pesi úti oldalra hatalmas előcsarnokot tervez- 
tek, ennek kétfelé ágazó öttagú díszlépcsőjén 
juthattak az utasok az emeleten épülő váró- 
termekhez, melyek a vonatokkal közvetlen 
kapcsolatban vannak. A poggyászforgalmat 
az alsó szintre tervezték, az indulási és érke- 
zési oldal között összekötő alagúttal. 
Ugyancsak a földszintre telepítették vol- 
na a postát. A régi terveken az épületnek a 
Nagykörút felőli homlokoldalán a csarnokot 
nagy üvegezett ív zárja le. A csarnok alatt ár- 
kád, e mögött kávéház. Az érkező utasok 
ugyancsak tágas előcsarnokon át hagyták vol- 
na el a pályaudvart, mely előtt a várakozó lo- 
vas fogatok részére megfelelő városi előtér 
nyílik. A csarnokot már ekkor is ötvágányos- 
ra, mintegy 40 méter szélesre és 170 méter 
hosszúra tervezték. A tágasra méretezett ét- 
termet és az udvari várótermet a csarnok 
mellett helyezték volna el. A terveket a MÁV 
saját mérnökeivel készíttette, akik nyilvánva- 
lóan alaposan tanulmányozhatták a legújabb 
külföldi pályaudvarokat. Az Államvasút-tár- 
saság francia mintaképei helyett itt érzékelhe- 
4 tően a porosz vasutak épületei gyakorolták a 
3 4 0 2 LESSEE. döntő hatást. A berlini Lehrter Bahnhof 


; , prolcstansmus homlokzata bizonyos hasonlatosságot mutat a 
66. (E ÁRA áh. javára, halatrze Keletivel, ezt valószínűleg jól ismerte a terve- 


ző. Alapos munkája korszerű. "Funkcionalis- 
ta" elveit a tervekhez készített leírásában vilá- 
gosan megfogalmazza: főleg arra van a ter- 
vezetnél figyelem fordítva, hogy a közönség- 
nek mentül kevesebb oka legyen csoportosul- 
ni és így tolongást idézni elő". Az architektúra 


Rochlitz Gyula 
(1827-—-1886), a 
Budapest Keleti pu. ) E satb "a 
tervezőjének 8: (LXXXVI 
mellszobra az eperjesi 
evangélikus kollégium 
előcsarnokában 
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67. 

Budapest Keleti pu. 1884, Rochlitz Gyula építész 
és Feketeházy János mérriök alkotása, korabeli 
látképe 
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mem magupénazottó 


Budapest, Keleti pálya-udvar. 


Keleti pályaudvar a Baross szoborral . 


BUDAPEST i 
Ostbahnhof mit Baross Monument Fesg 
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68. 
Budapest Keleti pu. a századfordulón, Baross 
Gábor szobrával 
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korszerűségét pedig az jellemzi, hogy vaz épü- 
let szépsége inkább helyes arányokban és cso- 
portosítás útján keresendő". 

A historizáló díszítést azonban sem az el- 
ső, sem a végleges terv nem mellőzte, a kor íz- 


lésének leginkább megfelelő reneszánsz for- 
mákat választották. Ablakokra, homlokzati 
részletekre kellett velük korlátozódni, mert 
ilyen jellegű középület kompozíciójához a tör- 
téneti építészet nem tudott mintával szolgálni. 


69. 

Budapest Keleti pu. 
Látkép a Baross térről 
(A felvételek az 
épületet 1988. évben, 
tehát 104 évvel a 
megnyitás után 
mutatják) 


1877-ben ugyan megnyitották a déli-ösz- 
szekötő vasúti hidat és azt a vasútvonalaát, 
mely ezen keresztül a két partot összekötötte, 
a központi pályaudvar azonban csak akkor 
lett égetően szükséges, amikor az Újbuda- 
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Újszőny (ma Kelenföld- Komárom) vasútvo- 
nal megnyitása közeledett. A Hatvan- Mis- 
kolc, az Újszász— Szolnok- Arad, Kiskunha- 
las—- Szabadka — Zimony és az átvett pécsi vas- 
útvonalak mellett ez már túl nagy megterhe- 
lés lett volna a régi és kezdetleges Losonci 
pályaudvar részére. A nemzeti öntudat is sür- 
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gette az új állomásépületet, hiszen már 1877 
óta állt a Nagykörút mentén a konkurens Ál- 
lamvasút-társaság díszes pályaudvara. Így az- 
után az építést a kormány elhatározta és a 
MÁV központi pályaudvarát alig 3 év alatt 
felépítették. 1884. augusztus 16-án adták át a 
forgalomnak. Röviddel reggel 6 óra után in- 


70. 

Budapest Keleti pu. A 
Baross téri 
főhomlokzat és az 
érkezési oldal 


dult innen az első vonat, mely Miskolcra 
ment. Tolnay Lajos, a MÁV elnök-igazgatója 
a peronról szemlélte a forgalom megindítá- 
sát, ünnepélyre csak később került sor. 

A legenda úgy említi, hogy. ezen az ün- 
nepélyen a királynak nem mutatták be a ter- 
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vező építészt, miért is ő maga lépett elő és 
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let a vonatfogadó 
csarnokból 
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Budapest Keleti pu. 


71. 
látképe 


az érkezésiben a vasútüzem forgalmi helyisé- 
gei. Az öt vágányt két oldal- és egy középső 
nyelvperon fogja közre, melyeket a főhomlok- 
zat nagy üvegfala előtt egy keresztperon köt 
össze. A terep adottságai következtében a 
homlokoldalon néhány előlépcső vezet az 
utasszintre. A csarnok vonóvasas, paraboli- 
kus, kétcsuklós acél ívtartó rendszerben 
épült. A tető felülvilágító sávokkal megfelelő 
fényt bocsát a térbe. Nagyon finom tagozódá- 
sú a csarnok vágánykijárati oldala. A csarno- 
kot kétoldalt szegélyező falak íves nyílásrend- 
szere a monumentális térhatást növeli. 
Különösen markáns a tömegkompozíció 
és a főhomlokzat, melyen a klasszikus diadal- 
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mutatkozott be: a felvidéki származású Roch- 73. 

litz Gyula mérnök volt. Munkáját Ulbrich Ár- Budapest Keleti pu. A vonatfogadó csarnokba 
min segítette. A csarnokot a neves magyar  "yíló érkezési oldali utascsarnok 

mérnök, Feketeházy János tervezte, aki mel- 

lett Speidl Bódog és Hauff Lajos mérnökök 


munkálkodtak. 

A megvalósított épületnél (67 — 77. ábra) 
a vágányok az induló-érkező utasok előcsar- 74. 
nokainak szintjén, azok között vannak. Az in- Budapest Keleti pu. Az indulási oldal 
dulási oldal épülettömbjében van az étterem, utascsarnoka és az étterem felé vezető folyosó 
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79. 


Homlokzatrészlet 


Budapest Keleti pu. 


George Stephenson szobra az 


Budapest Keleti pu. 


ben. Vasadi 
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ív arányait követő, félköríves záródású üveg- 
fal mutatja a csarnok kontúrját. 

Ezt a lépcsőfeljáró mögött öt bejárati 
nyílás szakítja meg. Az üvegfalat hatalmas 
portikusz keretezi, amelyen kétoldalt zárt, 
emeletmagas lábazaton két-két oszloppal sze- 
gélyezett saroktornyok helyezkednek el. A 
középső szakaszt kőbábos mellvéd koronázza, 
ennek záradéka szobrászati alkotás, a közle- 
kedés allegóriája. Kétoldalt egyemeletes ol- 
dalszárnyként mutatkoznak az utasforgalmi 
tömbök homlokoldalai. Az oldalhomlokzatok 
a reprezentatív vasúti épületeknél gyakori 
kompozíciót követik, egy-egy szélső és egy 
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középső hangsúlyos pavilont hosszú épület- 
szárnyak kötnek össze. 

Az épület indulási oldalának előcsarno- 
kát Than Mór falfestménye díszítette, mely 
ugyancsak a közlekedés allegorikus megjele- 
nítése. Nyolc kisebb freskót Lotz Károly fes- 
tett. A főhomlokzat falfülkéiben Watt és 
Stephenson szobrai állnak, Vasadi Ferenc és 
Stróbl Alajos munkái, a homlokzati üvegfalat 
tagoló párkányra Bezerédy Gyula szobrász- 
művész alkotásai kerültek. Egy-egy figura a 
földművelés, a kereskedelem, a bányászat és 
az ipar jelképeként azokat a termelő ágazato- 
kat testesítette itt meg, amelyek részére a 


77. 
Budapest Keleti pu. A főhomlokzat bejárati 
kapuzata 


vasúti közlekedés és szállítás elsőrendű fon- 
tosságú volt. 

A Keleti pályaudvar megnyitásának ide- 
jében nagy feltűnést keltett a villanyvilágítás. 
A Ganz-gyár által felszerelt 70 ívlámpa a ne- 
ves magyar villamosmérnök, Zipernovszky 
Károly munkája. Ezenkívül további 644 izzó- 
lámpa világított. 

Az épület homlokzati frízére azt írták, 
hogy "Magyar Királyi Államvasutak induló 
háza". Szarvas Gábor, a Magyar Nyelvőr szer- 
kesztője az induló házon megütközött, ezért a 
feliratot rövidesen megváltoztatták, mind- 
össze annyiból állt, hogy "MAGYAR KIRÁ- 
LYI ÁLLAMVASUTAK". Erre is büszke 
volt a nemzet. 1891-ben, amikor a MÁV át- 
vette az ÁVT üzemét, megkülönböztetésként 
vezették be a Nyugati és a Keleti pályaudvar 
elnevezést. A Nyugati — említettük — Bécsre 
és Párizsra utalt, míg a Keleti pályaudvar az 
Erdéllyel és a Balkánnal fenntartott kapcsola- 
tott hirdette. Az égtájak szerinti elnevezés a 
kiszolgált irányok tekintetében már akkor 
sem volt egyértelmű, mégis helyesnek tűnik, 
ha a történeti fejlődés ismeretében érthető 
neveket megtartjuk. 

A pályaudvart több ízben bővítették, át- 
építették. Eddig legjobban a metróvonal 
1972. évi megnyitására elkészült átalakítás 
érintette az épületet. Azóta a főhomlokzat 
előtt az utca szintje alá süllyesztett előtérből 
lépcsőfeljárók vezetnek a vonatfogadó csar- 
nokba. A vágányokat ezért a csarnokban hát- 
rább vitték. Ugyanakkor a csarnokon túlnyúló 
peron fölé perontetőt építettek. A főhomlok- 
Zatra tetszetős óra került. 


VII. 


A századvég 
városi pályaudvar-épületei 


Miskolc Tiszai pályaudvar. A század 
végén a MÁV a jelesebb vidéki városok 
állomásépületeit illő középület 
rangjára emelte, ezeket Pfaff Ferenc és 
munkatársai a MÁV magasépítési 
ügyosztály keretében tervezték. 
1859-ben épített régi tiszavidéki vasúti 
állomásépületet 1901-ben bővítették és 
1982 — 89-ben felújították 
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kiegyezést követő gazdasági fellen- 
düléssel, iparosodással és kulturális 
felemelkedéssel hazánkban is erős 
városiasodás köszöntött be. A leg- 
több megyeszékhely és a jelentős városok né- 
pessége az 1880 után következő évtizedben 
20-30 99-kal megnőtt. A lakosság városokba 
tömörülését közművesítés, közintézmények, 
középületek, parkok, sétaterek építése kísérte. 
Ebbe az urbanizálódási folyamatba kellett a 
vasutaknak is bekapcsolódniuk, ezért építettek 
a nagyobb városokban új állomásépületeket. 


A MÁV építőtevékenysége 
Pfaff Ferenc építész irányításával 


A századvég és századforduló új magyar 
pályaudvarai elsősorban a város felé mutatko- 
zó tetszetős kompozíciójukkal, szép és többé- 
kevésbé díszített homlokzatukkal, nemkülön- 
ben a tágas utasforgalmi helyiségekkel és a 
jegyváltó előcsarnokkal (utascsarnokkal), va- 
lamint kényelmes várótermekkel és étterem- 
mel szolgálták a városi kultúrát. A vasúttech- 
nika által megkövelt aluljárós peronmegköze- 
lítést, amely az utasoknak lehetővé teszi a vo- 
natok elérését anélkül, hogy vágányon lépné- 
nek át, azonban csak Győrött valósították meg, 
más jelentős forgalmú állomásokon legfeljebb 
ennek lehetőségét tartották fenn. Sok helyütt 
még közel egy évszázadot kellett erre a meg- 
oldásra várni, holott külföldön már 1870 kö- 
rül így építették a városok pályaudvarait. 


78. 
Füzesabony, 1893. Pfaff Ferenc reprezentatív 
felvételi épülete az egri vonal elágazó állomásán 
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A Magyar Államvasutak magasépítési 
ügyosztályán, Perner Gyula vezetése mellett, 
Pfaff Ferenc személyében kimagasló képessé- 
gű építész dolgozott. Megfelelő számú mun- 
katársa is volt. A MÁV hálózatán alig egy 
évtized alatt a városiasodás követelményeinek 
megfelelő sok új szép épületet emeltek, a kor 
ízlését követő historizáló stílusban. Vala- 
mennyit korszerű alaprajzi megoldással, álta- 
lában kő- vagy téglaburkolatú homlokzattal 
építették. 

Elsőnek Fiume (1890) és Zágráb (1892) 
városokban épült új állomásépület. Ezeket 
1918 óta a jugoszláv vasutak kezelik, s máig is 
gondosan karbantartva használják. 


Füzesabony - 


1893-ban építették fel az új állomásépü- 
letet Füzesabonyban (78., 79. ábra). Ezt az a 
legenda övezi, hogy összecserélték volna ter- 
veit a Fiuméba szánt épületével. Ez már azért 
sem lehet igaz, hiszen Fiume új épülete akkor 
már állt. Az akkor alig 4000 lakosú falu he- 
lyett az új épület nyilván az Eger felé átszálló 
utasoknak szólt. Egerben a kialakulatlan vá- 
rosszabályozás, kivált a vasút nem végleges- 
nek tekintett vonalvezetése miatt ekkora épít- 
kezésbe nem vágtak. 

1894-ben az ÁVT régi győri pályaudva- 
rát megtoldották, egyúttal szigetperonokat és 
ezeket megközelítő két gyalogosalagutat épí- 
tettek. 


ges 


állomás. 


Ugyancsak a toldást választották Nyír- 
egyháza (80. ábra) esetében, ahol az egykori 
Tiszavidéki Vasút régi állomásépülete mellé 
egy újat építettek és verandaszerű peronelő- 
tetővel kapcsolták össze a régit az újjal. Kas- 
sán, Debrecenben és Miskolcon egyaránt bő- 
vítették, átalakították a volt Tiszavidéki Vasút 
épületeit. Debrecen (1896) köztük a legnagy- 
vonalúbb. Pfaff Ferenc az új épület középső 
tömbjét hatalmas homlokzati üvegfallal tárta 
fel a város felé, ezt kétoldalt tornyok szegé- 
lyezték (81., 82. ábra). Az épület oldalsó 
tömbjei kétemeletesek voltak, így több lakás 
fért el. 

1898-ban kezdték meg az új pécsi állo- 
másépület (83-85. ábra) építését. A gazdag 
díszítés hatását a nyerstégla sárgás színe fo- 
kozza. 

A város felőli két saroktorony hangsú- 
lyozza az állomást, míg a vágány oldalán sze- 
rényebb a díszítés. De az előcsarnok feletti, 
hatalmas, félköríves ablakkal megszakított, 
hosszú épülettömb innen nézve is impozáns. 

A századfordulón épült a méltóságteljes 
Szeged állomásépület (86-88. ábra), az 
egyetlen, ahol az előtér és a vágányok között 
emeletnyi szintkülönbség van. Érdekes, hogy 
mégsem vállalták a kézenfekvő szigetperonos 
megoldás költségeit, viszont hatásos lépcső- 
feljárót építettek az előcsarnokhoz. A bejárat 
feletti három, íves záradékú hatalmas ablakot 
kétoldalt kissé "nyomottabb" tornyok szegé- 
lyezik. Pfaff Ferenc sohasem ismételte magát, 
mindenütt újat alkotott. 


79. 
Füzesabony. Az épület rekonstrukciója 
folyamatban van. A felvétel 1988-ban készült 
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80. 

Nyíregyháza. A régi Tiszavidéki Vasút felvételi 
épülete a háttérben látszik, ezt Pfaff Ferenc 
tervei nyomán megtoldották. A fénykép az 
építkezés idején a kilencvenes években készült, a 
két épületet egybefogó perontetőn még dolgoznak. 
Az együttes 1944-ben elpusztult 


Nyíregyháza 


7 VEL öz 


Kö P lyáudpa 


. Debrecen 


81. 

Debrecen átalakított, bővített felvételi épületének 

közút felőli bejárata. Pfaff Ferenc tervei szerint 

1894-ben épült, fél évszázaddal később olyan i 
súlyosan megsérült, hogy 1958-ban elbontották 
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82. ; 3 § ; HIETS 
Debrecen állomása 1912-ben. A felvételi épület 


: jobbról a háttérben. Előtte laktanyaépület és két EA TIZEK TRE SS KE SZE SZEGET VESSE SET AT KT TE S 
mozdony részére kis fűtőház mutatkozik. A kép ki 
élénk vasúti forgalomról tanúskodik s 


ECZEN. 4 0 127 


SSL 


PÉCSI PÁLYAUDVAR. 


83. 
Pécs állomás korabeli képe a vágányok oldaláról 
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1901-ben átépítették a miskolci főpálya- 
udvart, melyet ma a Tiszavidéki Vasútra utal- 
va ismét Tiszai pályaudvarnak hívnak. (89., 
90. ábra és címkép). Itt egy hosszan elnyúj- 
tott, az előtér szűk méretei miatt az eddig fel- 
sorolt példákhoz képest kevésbé tagolt hom- 
lokzat született, a vágányok felett pedig meg- 
tartották a Tiszavidéki Vasúttól örökölt favá- 
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zas csarnokot is: régi és új így állt egymás 
mellett. A másik miskolci pályaudvar, a Gö- 
möri (91-94. ábra) Pfaff Ferenc életművé- 
ben egyike a legszebbeknek. Méltányos, hogy 
az 1987. évi vasutasnapon itt avatták fel a ne- 
ves építészre emlékeztető táblát. Valóban fes- 
tői kompozíciójú tömegtagozódást láthatunk 
ennél az épületnél. A változatosság kedvéért 


84. 

Az 1898-ban Pfaff 
Ferenc tervei szerint 
épített pécsi felvételi 
épület kisebb 
változtatásokkal mai 
napig üzemben van. A 
kép 1988-ban készült 
és a közút felőli oldalt 
mutatja 


a bejárat felett Pfaff Ferenc ezúttal három 
körablakot foglalt a bejárat három ívét kiegé- 
szítő egységbe, a párkányokat reneszánsz ele- 
mek díszítik. 

Pfaff Ferenc alkotásai közül a legkifor- 
rottabb állomásépület az 1898—99-es évek- 
ben Kaposváron épült (95. ábra). Itt is tetsze- 
tős a tagozódás, ablakokkal finoman tagolt 


85. 

Pécs 
állomásépületének mai 
látképe a vágányok 
felől 


nagy középső tömb épült. A hosszú épület 
egyes tagjait a vágányoldalon perontető ötvö- 
zi egybe. Ismét igazolódott, hogy a városi 
épületet is legcélszerűbben egy középső és 
két, oldalt álló épülettömbbel célszerű alkot- 
ni, melyeket alacsonyabb épületszárnyak köt- 
nek össze. Ezekben az összekötő szárnyakban 
helyezték el egyik oldalon az utasok váróter- 


melt és az éttermet, a másik oldalon a vasút 
szolgálati helyiségeit (állomásfőnök, forgalmi 
szolgálat, távírda stb.). A középső tömb az 
utascsarnok magas mennyezetével egyetlen 
tömbből állt, az oldalsó pavilonok emeletén 
lakások helyezkedtek el. Kaposvár esetében 
ehhez az elrendezéshez kétoldalt még egy-egy 
kiegészítő épülettömb csatlakozott, mellékhe- 


h Vh 
sz hd ? 


lyiségekkel. A sikeres épületet típusként ke- 
zelték, szinte változtatás nélkül épült fel még 
két helyen, a ma Romániához tartozó Szat- 
márnémetiben és a Jugoszláviához került 
Versecen. 

A szolnoki épület eltért, legalábbis kül- 
sejében, Pfaff Ferenc többi alkotásától, mert 
nem a teljes falmezőt, hanem csak az annak 
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86. 
Szeged állomásépületét is Pfaff Ferenc építette. 

A felvétel 1908-ból keletkezett. Erdekes, hogy még 
egyetlen autó sem várja az utasokat 


87. 
Szeged állomás mai látképe a város felől 


88. 


Szeged vasútállomás felvételi épületének 
utascsarnokából a peronhoz vezető belső 
díszlépcső 


89. 
Miskolc Tiszai pályaudvar. Utcai homlokzat. Az 


épület rekonstrukció után érdemben az 1901. évi 
állapotot tükrözi, melyet Pfaff Ferenc tervezett. 
A homlokzaton az 1859 évszám a régi Tiszavidéki 
Vasút épületére utal, melyet az 1901. évi 
átalakítás során a kompozícióba bevontak 


90. 

Miskolc Tiszai pu. Az állomás felvételi épületének 
vágányok felőli képe. Itt állt egykor a (28. képen 
látható) favázas csarnok 


Gömöri palyaudvar 


91. Üdvözlet Miskolczról 


Miskolc Gömöri pu. Pfaff Ferenc alkotása a 
századforduló idejéről. Város felőli látkép 


93. 
Miskolc Gömöri pu. Az állomásépület látképe a 


vágányok felől. A felvétel 1988-ban készült 


92. 
Miskolc Gömöri pu. Az állomásépület mai 
látképe a város felől. Itt helyezték el az 1987. évi 


vasutasnapon a Pfaff Ferenc alkotó életművére 
utaló emléktáblát 


keretét képező lizénákat és párkányokat épí- 
tette téglából, míg a falmezőket vakolta. A 
középső tömb széles, aminek következtében 
az összekötő épületszárnyak rövidebbek, az 
összhatást azonban ez nem rontotta. Cegléd 


94. 

Miskolc Gömöri pu. 
Részlet az 
állomásépület keleti 
homlokzatáról 
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épületénél (96. ábra) csakúgy, mint a kisebb 
Bátaszéknél a homlokzat egészét nyers tégla- 


fallal építették. 
Pfaff Ferenc átalakította a pozsonyi pá- 
lyaudvart is, új épületet tervezett Erdélyben 


Kolozsvár, Piski és Gyimesbükk állomásokra, 
Horvátországban átépítette Károlyváros állo- 
mását. 


A Déli Vasút építőtevékenysége 


A MÁV példáját követte a Déli Vasút 
is, s Szombathely városának Posel Gusztáv 
építész tervei szerint 1900-ban új állomásépü- 
letet emelt (97., 98. ábra). 

A szép, historizáló architektúra máig 
éke a városnak. Kisebb, de nem kevésbé tet- 
szetős együttes épült 1902-ben Sopron Déli 
pályaudvaron, ugyancsak Posel tervei szerint. 
A postával és a laktanyaépülettel együtt ha- 
zánk egyik legszebb állomáselőterét szegé- 
lyezte. Kár, hogy ez az együttes elpusztult a 
második világháborúban. Nagykanizsa és Szé- 
kesfehérvár épületeinél a Déli Vasút csak a 


a át 


középső tömböt bővítette. 


Az új pályaudvarhoz jutott városok 
nagysága és helyzete 


Azoknak a városoknak a nagyságára, 
melyek a századvégen, illetve a századforduló 
éveiben új állomásépülettel igazodtak az ur- 
banizálódáshoz, az 1891. évi népszámlálás 
adatai nagyon pontosan utalnak. Fiume ekkor 
29,5 ezer lakosú volt, a legélénkebben fejlő- 
dött, mert tíz év alatt tízezer lakossal nőtt. 
Ennek oka a kikötőre és a kikötő által von- 
zott iparra (hajógyár, torpedógyár) vezethető 
vissza. Természetes, hogy új pályaudvar épí- 
tése időszerű volt Szegeden, ahol a lakosok 
száma 1871-ben már 87,2 ezer és Debrecen- 


ben is 56,9 ezer volt. Ezeket Temesvár 39,8 
ezer, Zágráb 37,5 ezer és Pécs 34 ezer lakos- 
sal követte. Miskolc lakosságának lélekszáma 
ekkor 304 ezer, Kolozsváré 328 ezer. Cegléd 
és Nyíregyháza új pályaudvarainak építése is 
hasonló lélekszám miatt vált indokolttá. A 


Déli Vasút az 1891-ben még csak 16,1 ezer 
lakosú Szombathelyen nagyobb pályaudvart 
épített, mint a közel kétszer akkora Sopron- 
ban (27,1), amit magyaráz, hogy Sopronban 
egy másik pályaudvar is volt és Szombathely 
fejlődése dinamikusabbnak ígérkezett. Általá- 


95. 

Kaposvár, 1899. MÁV 
városi állomásépület- 
típusterv. Pfaff Ferenc 
és munkatársainak 
műve 


ban megállapítható, hogy az 1890-ben 20 ezer 
lelket számláló városok (Győr 22,7, Versec 
21,5, Szatmárnémeti 20,8) a kor megítélése 
szerint már megérdemelték az új épületet. 
Bizonyára Eger 224 ezer lakosának építették 
a füzesabonyi pályaudvart. A forgalmas cso- 
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30 


97. 
Szombathely. A Déli Vasút legnagyobb korszerű 


magyarországi városi állomásépületét, Posel 
Gusztáv építész tervei szerint 1901-ben építették 


Jenő 08. 


Vasúti állomás 


96. 
Cegléd. A Pfaff Ferenc által tervezett 
állomásépület korabeli látképe a vágányok felől 


ge. ka 
Keys HF 


gör 
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98. 

Szombathely állomásépületét kisebb háborús 
sérülések után rekonstruálták. Mai állapot, város 
felőli oldal 
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99. 
A Gödöllő állomáson Ybl Miklós tervei szerint 
épített királyi váróterem pavilonja 


A gödöllői királyi várópavilon 


A városi pályaudvarok tárgyalásának a 
végén meg kell emlékezni a hazai vasúti épí- 
tészet egyik ékességéről, a királyi várópavi- 
lonról, melyet Ybl Miklós tervei szerint épí- 
tettek a gödöllői állomáson (99. ábra), miután 
a király és főleg Erzsébet királyné gyakran ér- 
keztek ide Bécsből, s indultak útnak erről az 
állomásról. Az egykori Északi vasút egyszerű 


Göodottó. Gödöttő. állomásépület-tömbje mellé egy perfekt kom- 
Ve ájy igy ggiltong 4 Fa bég uj BSNMfzBa tok év h pp Hlzátál pozíciójú, a vasúti építészetben világviszony- 
8 8 latban is egyedülálló pavilont építettek, mely 


cituedh, Ae heaven ama tgavül yi Ty, Ea Ven 
AA JÓ B , " e r a 14 ah 1 


Höpegdeeeetb benak G itemazrage 5 rem fő 86514 a 


a közút felől a fogaton érkező előkelőségeket 
négy ión oszloppal alátámasztott bejáróval 
várta. Innen teknős tetőzetű szalonba érkez- 
tek a királyi utasok, melyhez kétoldalt mel- 


BZ at Pk ed Ata ht 


mópontok egyébként már alacsonyabb lélek- 
szám esetében is a fejlődésüket pozitív irány- 
ban befolyásoló építkezéshez jutottak, így Ka- 
posvár, melynek 1891-ben még csak 12,5 ezer 
lakosa volt, vagy Bátaszék, melynek lélekszá- 
ma 10 ezer alatt maradt. 


lékhelyiségek csatlakoztak. 

Kétoldalt és a vágány felőli oldalon vas- 
szerkezetű perontető alakjában az architektú- 
ra a vasút hangnemére vált át. Az épület a 
második világháború harcai során erősen 
megsérült. 


A J ! II A két világháború között az 
e építőtevékenység szerényebb. Ekkor 
2 2 2 épült az új állomásépület Szentesen 
A két háború (1928) 
00 00 e Vad 
közötti alkotások 
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z első háborúból vesztesként kikerült 
országok között hazánkra gazdasá- 
gilag nehéz évek vártak. Az ország 
a régi területének közel egyharma- 

dára csökkent, át kellett állítania iparát, me- 
zőgazdaságát, melyet sok tekintetben még a 
győztesek bojkottja is sújtott. A helyzetet mi 
sem jellemzi jobban, mint a vasút működésé- 
nek új körülményei: 1918 előtt 22 704 km vas- 
útvonalat igazgatott a MÁV és a magántársu- 
latok, ebből 13 911 km maradt, a 4163 moz- 
donyból csak 1964 db. A megváltozott ország- 
határok miatt 22 új határállomást kellett be- 
rendezni, többnyire korábban kis forgalmú 
állomásokon. De nem elég a bajból; amint a 
sanyarú körülményekből igyekezett az ország 
kilábalni, az 1929. évi gazdasági világválság 
szakította meg a munkát. 

Ezeket a sivár éveket, melyekben ha- 
zánk végzetes események felé sodródott, aktív 
építőművészeti tevékenység, jó néhány magas 
szintű alkotás kíséri. S ez a vasúti épületek te- 
kintetében — noha viszonylag kevés épül — is 
tükröződik. 

Az első világháború az építészeti fejlő- 
dést éppen egyik érdekes formakereső kor- 
szakában, a szecesszióból a modern felé veze- 
tő úton szakította meg. De ugyanakkor épüle- 
tekben távolról sem okozott akkora pusztí- 
tást, mint a második világháború, mert a 
rombolás a haditechnika akkori állása mellett 
érdemben még a hadszínterekre korlátozó- 
dott, ott gyújtogattak, lőtték szét tüzérséggel 


100. 

Zalaegerszeg vasútállomást 1926-ban építették a 
fejlődő város igényeinek kielégítésére, a 
romantika késői megnyilatkozása 
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a városokat, míg a második világháborúban 
majd repülőgépekkel a hátországot is bom- 
bázzák, károsítják. Így az első világháború 
utáni években egy kisebb lélegzetvételnyi időt 
követően a különféle művészeti irányzatok is- 
mét feléledtek. Történeti példákra támaszko- 
dó historizálás és modern stílust teremtő 
munkák egymás mellett mutatkoztak. Utóbbi 
törekvései között első helyen a rendeltetést 
kifejező tömegkompozíció, illetve a szerkezet 
művészi megmutatása szerepelt. Ez a modern 
építészet a történeti stílusok megszokott dí- 
szítéseit mellőzte, sima, sík belső és külső fal- 
felületeket alakított. 

A. helyiségek logikus kapcsolódásával, a 
rendeltetéshez igazodó léptékkel és mérték- 
kel gazdaságos, takarékos építésre törekedett. 


Az új építészet festőművészeti képzettségű 
nagy apostola, Le Corbusier a kortárs jármű- 
építés logikus formáit állítja mintaképnek az 
építészek elé, s más korabeli nagyságok, az 
amerikai Frank Lloyd Wright vagy a belga 
Henry van de Velde ugyancsak a modern élet 
egyes megnyilvánulásaival, így a kikötővel, a 
pályaudvarral (!) példálóznak. A racionaliz- 
must a kor a művészet puritanizmusa érdeké- 
ben hirdeti, de emellett egy gazdasági válság- 
ba sodródó kornak az olcsóbb építés amúgy is 
kapóra jöhetett. 

Az új stílus ezért nem is nyerte el min- 
denkinek a tetszését, sokan a díszes régihez 
ragaszkodtak. Újreneszánsz, újbarokk stílus 
terjedt el, árkádokkal, tornácokkal, manzárd- 
tetőkkel; az antik oszloprendek, voluták, lizé- 


101. 

Békéscsabán 1930-ban új állomásépületet 
építettek a Tiszavidéki Vasút építésének korából 
ott maradt régi helyett. Ezt Goszleth Béla 
tervezte a kor újbarokk ízlésénék megfelelően 


nák felélednek. Nehéz őket az új szerkezetek- 
hez, a modern technika igényeihez igazítani, a 
nagy ellentmondások mindinkább időszerűt- 
lenné teszik őket. 

E korban a historizáló építészethez a 
MÁV három jeles alkotása kötődik: Békés- 
csaba, Zalaegerszeg és Szentes. Mindhárom a 
háború előtti városi állomások örökösének 
tekinthető alaprajz és tömegkompozíció te- 
kintetében. Szentes csak azért nem szimmet- 
rikus, mert az egyik oldalszárny építését ké- 
sőbbre hagyták, azután már sohasem épült 
fel. Zalaegerszeg (100. ábra) középkori ro- 
mán formákat utánoz, kőfal és vakolt felüle- 
tek vegyes alkalmazásával, ormok, tetőkon- 
tyok építésével hangulatában is romantikus. 
Helyenként a régi falak és ablakok maradvá- 
nyai keverednek a választott stílus jegyei kö- 
zé. Szentes a húszas évek félhivatalos" stílu- 
sa, a kultuszkormányzat és a társadalom nagy 
része által is még megrögzötten támogatott 
régi megjelenés jellemző példája. Érdeme, 
hogy városias középületet helyezett egy olyan 
városiasodó alföldi településbe, melyet vi- 
szonylag későn (1887) is csak helyiérdekű 
vasút kötött az ország vérkeringésébe. A vá- 
ros csak 1906-ban, a Tisza-hídon átvezető 
csongrádi vonallal vált vasúti gócponttá. 

Meg kell jegyezni, hogy az új állomás- 
épülettel szinte egyidejűleg építi a MÁV 
Szentesen az első motorkocsiszínt. Az állo- 
más az Alföld déli részén motorüzemre átté- 


rő vasúti forgalom központja. A motorkocsi- 
szín — szemben a felvételi épület historizáló 
megjelenésével — vasbeton vázas, modern 
üzemi épület. Máig jól megférnek egymással 
a felvételi épület és a motorkocsiszín, holott 
mindkettő 60 éves. 

A harmadik a historizáló városi épüle- 
tek sorában a húszas években épített Békés- 
csaba (101. ábra), mely a Tiszavidéki Vasút 
egykori épületének helyébe került. Középső 
csarnokán csak kevés historizáló dísz mutat- 
kozik, szembetűnő a nagy bevilágító ablak. 
Az oldalpavilonok manzárdtetős neobarokk 
kompozíciók. 

Historizáló stílusban a legszebb épülete- 
ket ez idő tájt a Déli Vasút építette. Néhány 


évvel az állami kezelésbevétel (1931) előtt 
még sorra újítja fel a Balaton délparti vonal 
állomásait. A Kárpátok és az Adria nyaraló- 
helyei most nehezebben érhetők el, a Balaton 
idegenforgalmilag felértékelődik, itt máig tar- 
tó fejlődés kezdődik. Átépítik és bővítik Szé- 
kesfehérvár állomását. Ezt csakúgy, mint Ba- 
latonszemes, Balatonföldvár (102. ábra), 
Boglár, Fenyves átépítését újreneszánsz for- 
mák kísérik. Ezt a munkát majd a MÁV is 
folytatja (Zamárdi). A Déli Vasútnak ekkor 
nagy műveltségű, jó kezű főépítésze van Ney 
Ákos személyében, aki a feladatot a saját 
konzervatív építészeti álláspontjából ragyogó- 
an oldja meg, s ezzel szinte a mi nemzedé- 
künk posztmodern rajongói felé ívelő hidat is 
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103. 

Fonyód - Bélatelep is Ney Ákos tervei szerint 
épült és a Balaton déli partján máig az itáliai 
i villastílust mutatja 
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102. 

Balatonföldvár. A Déli Vasút röviddel állami 
kezelésbevétele előtt (1931) még több épületet 
korszerűsített a Balaton délparti törzsvonalán. 
Így Balatonföldvár állomást is, Ney Ákos építész 
tervei alapján 


104. j 

A Széchenyi István sírjához évenként rendezett 

vasutas-zarándoklatok megállóhelyét, 

Nagycenk - Hidegség épületét a 

Győr -— Sopron - Ebenfurti Vasút a népi 

építészetre utaló formákkal építette (1930). Az 

épület még áll, a megállóhelyet felhagyták 
! 


105. 
Kiskunfélegyháza. A 
funkcionalista modern 
építészethez sorolható 
első állomásépületet 
Heimann Nándor 
MÁV-építész tervei 
alapján építették 
1934-ben 
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106. 


Kőbánya-Alsó pályaudvar a ceglédi vonal 
utcaszint fölé helyezésének a során épült és 1944- 


re készült el Kamarássy Jenő építész tervei É 
szerint. Nemsokára, az ostrom idején, 


st ———— ] 


ver. Mesterműve a kis fonyód-bélatelepi 
megállóhely (103. ábra). Az ott egyidejűleg 
épülő nyaralótelephez igazodik és a táj jelle- 
gének is nagyon megfelel. Jó arányaival és 
szépségével a két háború közti kor bizonyára 
egyik legsikerültebb épülete. 

A GYSEV ugyanakkor a Széchenyi Ist- 
ván-zarándoklatok megállóhelyét, Nagycenk 
— Hidegség megállóhely (104. ábra) épületét 
tulipános népies köntösbe öltözteti. . 

Ezzel szemben állnak a modern magyar 
pályaudvar-építés első szép alkotásai. Első- 
nek Kiskunfélegyháza (1934), mely — sajnos, 
kissé kiforgatva eredeti színéből — mai napig 
tükrözi ezt a fontos lépést (105. ábra). Terve- 
zője Heimann Nándor, a MÁV magasépítési 
osztályának vezetője. 

A nyerstégla felületet talán idegennek 
érzi a szemlélő, de ha maggondoljuk, hogy az 
imént elkészült szegedi Dóm tér északias tég- 
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megrongálódott 


laarchitektúrájához vezető vasútvonal mentén 
áll, akkor választását megértjük. 

Perontetőt kettőt épít a MÁV vasbeton 
szerkezettel, Tatabányán (időközben vonalát- 
helyezés miatt elbontották) és acélvázzal a 
zarándokok részére Máriabesnyőn. 

Már a második világháború idején, 
melynek éveit ehhez a korszakhoz soroljuk, 
épült fel az új Kőbánya-Alsó megállóhely 
(106. ábra). 

Ez idő tájt bizonyára a legkorszerűbb 
magyar vasúti építészeti alkotás. Tervezője 
Kamarássy Jenő. Kőbánya-Alsó megállóhe- 
lyen a ceglédi vonalnak a fővárosi úthálózat- 
tól való szintbeni elválasztása miatt volt új 
épületre szükség. Az elrendezés tökéletesen 
illeszkedett az adottságokhoz, óratornyával és 
perontetőjével mutatós is volt. Kár, hogy csak 
nagyon rövid ideig állta sértetlenül, hiszen a 
háború nemsokára megtépázta. Annyira, 


hogy a magyar építészettörténetben szinte fe- 
ledésbe merült. 

A népies irányzat 1940 körül hódít tért a 
magyar építészetben. A külföldi eredetekre, a 
Bauhaus és a holland, valamint orosz konst- 
ruktivistákra visszavezethető simább architek- 
túra helyett ennek a népies irányzatnak a hí- 
vei újból megkísérlik azt, amit Kós Károly és 
a fiatalok" már negyven évvel korábban kí- 
vántak megvalósítani, a középület és a ma- 
gyar népi építészet közelítését. Mutatkoznak 
ennek nyomai Szekszárdon és Kecskeméten, 
erőteljesen Fodor Jenő, a MÁV fiatal tehet- 
ségének első műveiben, melyek a Déda— Sze- 
retfalva vonal mentén állnak. S ha a MÁV 
forgalma helyett nemsokára a román vasutak 
utasait szolgálják is, mindenesetre Erdély 
minden népének szívéhez közel álló formákat 
teremtettek. 


Az 


4 e, , 


újjáép 


ítés 


A második világháborút követő 
újjáépítés előbb a funkcionalista 
építészet jegyében állt, ekkor épült a 
Széchenyi-hegyi úttörővasút is. A 
Hűvösvölgy végállomás Zahradniczky 
István tervei szerint 1950-ben épült 
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második világháborúban légibom- 

bázástól a fontosabb vidéki vasúti 

csomópontok  állomásépületeiből 

sok megrongálódott, sőt nem egy 
megsemmisült. Az 1944 őszétől 1945 tavaszá- 
ig tartó harcok során károk érték a főváros 
vasúti épületeit és a harcok csataterein álló 
épületeket. Elpusztult Nyíregyháza, Debre- 
cen, Szolnok, Hatvan, Székesfehérvár, Győr, 
Sopron, Sárbogárd, Budapest Déli pu. és sok 
más kisebb állomás épülete. Megrongálódott 
a két nagy budapesti pályaudvar, és Budapest 
térségének szinte minden állomása, Szombat- 
hely stb. 


A háborút követő években elsőként Sár- 
bogárd (107. ábra) épült újjá (1948-ban). A 
terveket a MÁV magasépítési osztályán Kajdi 
Ferenc irányításával készítették, a funkciona- 
lista építészet szemléletében. 

A pusztítások mellett a háború alatt el- 
maradtak a felújítási munkák, s emiatt is sok 
épületet kellett volna újjal pótolni. Ekkor a 
MÁV nagyon dicséretes módon építészeti 
tervpályázatot hirdetett, különböző kategóriá- 
jú személyforgalmi, áruforgalmi és más épü- 
letek tervezésére. A pályázaton az ország épí- 
tészeinek jeles gárdája vett részt, az ered- 


mény már csak ezért is figyelemre méltó. Ez 
volt a MÁV által meghirdetett első tervpályá- 
zat, melyet a következő évtizedekben további- 
ak követtek. 


Az úttörővasút 


Az úttörőmozgalom életre hívása után 
felvetődött egy olyan kisvasút felépítésének 


107. 
Sárbogárd, Kajdi Ferenc építész munkája. 1947 


gondolata, mely a főváros felnövekvő ifjú 
nemzedékének szórakozását és nevelését egy- 
aránt szolgálja, egyben felkelti a gyerekeknek 
a vasút iránti érdeklődését is, ami sokak ré- 
szére a pályaválasztásban is segítséget ad. Az 
első elképzelések szerint a Margitszigeten 
tervezték megépíteni az úttörővasutat. Sze- 
rencsére azt meggátolta az a megfontolás, 
hogy a megépítendő kisvasút egyúttal köny- 
nyítse meg a festői szépségű budai hegyek ki- 
rándulóforgalmát is. Az 1874-ben üzembe he- 
lyezett sváb-hegyi fogaskerekű vasút már ad- 
dig is nagy kirándulóforgalmat bonyolított le. 
A budai hegyvidéken ugyancsak nagy kirán- 
dulóforgalom központja volt a Hűvösvölgybe 
közlekedő villamos végállomása és környéke. 
Kézenfekvőnek látszott, hogy az úttörővasút a 
budai hegyvidék két leglátogatottabb pontja 
között épüljön meg. Emellett szólt az is, hogy 
ezen a tájon volt lehetőség az úttörőmozga- 
lom részére egyre sürgetőbben szükséges 
üdülő-nevelő tábor megépítésére. 

A döntés hamar megszületett és az úttö- 
rővasút építése ünnepélyes  kapavágással 
1948. április 11-én a Hegyhát és Rege út ta- 
lálkozásánál megkezdődött. A munka nagy 
lelkesedéssel és látványos gyorsasággal folyt 
és így első ütemként a Széchenyi-hegy és Elő- 
re állomások közti 3 km-es vonalszakasz már 
1948. július 31-re elkészült. 

Ezt követte az Előre állomástól Ságvári- 
ligetig húzódó 3,6 km-es vonalszakasz építé- 
se, melyen 1949. június 24-én indult meg a 
forgalom. Az 1950. augusztus végén Hűvös- 
völgy végállomásig megépült szakasszal az út- 
törővasút építése befejeződött. A budai hegy- 
vidék legszebb tájain kanyargó kisvasút a táj 
csodálatos természeti szépségei, helyenként a 


fák lombjai közül előtűnő lenyűgöző panorá- 
ma miatt rövidesen nemcsak a gyerekek, ha- 
nem a felnőttek kedvelt kirándulócélja lett. 

Az állomások, megállóhelyek épületei- 
nek tervezése sokrétű feladatot adott a terve- 
zőknek. Éppen a vasúti szolgálat és a vasút 
műszaki berendezéseinek széles körű megis- 
mertetése miatt ezek nem illeszkedtek a vasút 
régebbi tipizálási törekvéseihez, és egymástól 
is eltérő megfogalmazásban készültek. 

Az épületek tervezését a MÁV Igazga- 
tóság D. 4. magasépítési osztálya végezte 
Fodor Jenő építészmérnök irányítása mellett. 
Kivitelezésük kissé késett a gyors ütemben 


108. 

A Széchenyi-hegyi úttörővasút , Úttörőváros" 
állomásépülete, a közúti bejárat oldaláról nézve. 
Fodor Jenő, a MÁV magasépítési osztályának 
építésze tervezte 1948-ban 


épülő pálya egyes szakaszainak üzembe he- 
lyézéséhez képest. 

Az épületeket a közvélemény eltérően 
ítélte meg. Az egyik vélemény az alkalmazott 
építészeti megfogalmazást, szerkezeti megol- 
dásokat és az anyagok választékát — mint a 
kor építészeti törekvését — helyeselte. 

Mások ezt a hegyvidéki környezettől 
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idegennek ítélték és helyette a tájba jobban 
illeszkedő épületeket tartottak volna szeren- 
csésebbnek. Ezt a formát az Úttörőváros ál- 
lomásépülete (108. ábra) közelíti meg legin- 
kább. A tájba illő magastetős épület az orom- 
falain elhelyezett kerámia domborműveivel 
kifejezően utal az állomás közelében kialakult 
ifjúsági táborra (109. ábra). Széchenyi-hegyen 
faragott kőhomlokzatú robusztus épület fo- 
gadja a kirándulót. Homlokzatát vasveretű 
szárnyaskerék díszíti. Az utasok helyiségeinek 
kialakítása kellemes. Az utascsarnokot az út- 
törők életéből merített témájú freskók díszí- 
tik. A várótermet faragott magyaros bútorok 
és búbos kandalló teszi hangulatossá. Az 
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utasforgalmi épület mellett külön épületben 
foglal helyet a nagy forgalmú étterem. A nyá- 
ri vendégeket terasz fogadja. 

Alig indul el a kisvasút Széchenyi-hegy- 
ről, már meg is áll Normafa megállónál, ahol 
egy kis, a természetbe szépen simuló magas- 
tetős épület fogadja a kirándulót. Innen pár 
perces sétával érhető el az a hely, ahol 1927. 
június 19-ig állt a nevezetes bükkfa, amikor is 
a korábban villám sújtotta öreg faóriást a vi- 
har végleg elpusztította. A famatuzsálam na- 
gyon sokszor volt ihletője az irodalomnak és 
művészetnek. Helyét tábla jelzi, mellette két 
oldalon egy-egy növekvő hársfa vette át az ős- 
bükk történelmi szerepét. 


109. 
A Széchenyi-hegyi úttörővasút ,Széchenyi-hegy" 
állomása. Fodor Jenő MÁV-építész alkotása, 1948 


Ságvári-liget állomás (110. ábra) a vas- 
útvonal modern épületei közül a legimpozán- 
sabb. A rusztikus kőhomlokzatot előnyösen 
oldják a nagy üvegfelületek. Az utascsarnok 
falát úttörőjeleneteket ábrázoló mozaikkép 
díszíti. A csarnok nagy üvegfalán belül kiala- 
kított télikert olyan hatást kelt, mintha az 
épület előtti gyönyörű park a belső térben to- 
vább folytatódnék. 

Ságvári-liget történelmi nevezetességű 
hely. Az 1400-as évek elején Mátyás király 


110. 

A Széchenyi-hegyi 
úttörővasút impozáns 
Ságvári-liget épülete, a 
parkosított előtér felől 
nézve 
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112. 

Galgamácsa. Gergely 
István (KÖZÉPTERV) 
építész tervei alapján 
épített állomásépület 
alaprajza. 1. Bejáró 
előcsarnok, 2. Váró- 
csarnok, 3. 
Jegypénztár, 4. 
Poggyászfeladás, 5. 
Forgalmi iroda, 6. 
Iroda, 7. Állomásfőnök 
irodája, 8. 
Mellékhelyiségek, 9. 
Lakás 


111. 

Nyíregyháza. 1950-re 
új épületet emeltek 
Gillyén József és 
Zahradniczky István 
(KÖZÉPTERV) 
építészek tervei szerint 
a háborúban 
elpusztult állomáson. 
Az újjáépítés első 
évében még általános 
funkcionalista 
építészet jegyében áll 


előszeretettel vadászott ezen a tájon. A legen- 
da szerint az itt lakó Szép Juhászné lángra 
lobbantotta a király szívét. Sok évszázad múlt 
el azóta, mikor is 1936-ban Székely Zoltán a 
Szép Juhászné-legendát megírta. Utolsó vers- 
szakában így elmélkedik: 


uitt alszol valamely hársfa tövében, 
Két szép gyökér derekad átkarolja 

... akár a nagy király régen, 

Ki bájaidnak meghajolt, mint szolga... 
Tücsök fütyül koponyád hűvösében" 


A kisvonat útját folytatva áthalad a ki- 
sebb jelentőségű Hárs-hegy állomáson, alag- 
útba fut, és már meg is érkezett Hűvösvölgy 
végállomásra (címkép). Az állomás kialakítá- 
sa alapvetően eltér a többitől. A két vasúti vá- 
gány vasbeton tetővel fedett szigetperont fog 
közre. Ennek tervezője Zahradniczky István 
építész. A választott megoldásra azért volt 
szükség, mert ezen az állomáson van a legna- 
gyobb forgalom és ez teszi lehetővé, hogy az 
érkező és az induló vonatokról a beszállás és 
kiszállás egy időben történhessen. 


Az állomás öt méter különbséggel két 
szinten épült. Az alsó szinten helyezkedik el a 
váróterem a pénztárakkal, az étterem, az iro- 
dák és egyéb kiszolgáló funkciójú helyiségek. 
Ettől a szinttől mintegy 20 méterrel lejjebb 
indul a villamos. A két szintet 1955-ben moz- 
gólépcsővel kapcsolták össze, ezt sajnos a sok 


113. 

Martonvásár. Nyíri István (KÖZÉPTERV) 
építész elgondolását 1950-ben több középállomás 
tükrözi, ennek alapján Martonvásár felvételi 
épületét Nagy Béla Zoltán tervezte 


115. 

Dunaújváros 
állomásépülete 1951- 
ben épült Vass Dénes 
és Molnár Rudolf 
(KÖZÉPTERV) 
építészek tervei 
alapján 
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114. 

Aszód állomáson 1950- 
ben Murányi Sándor 
(KÖZÉPTERV) építész 
tervei szerint épült az 
új felvételi épület 


üzemzavar miatt később elbontották. Hűvös- 
völgy végállomáson épült fel az úttörővasút 
fűtőháza a hozzá szükséges műhelyekkel és a 
szociális épülettel. Az eltelt évtizedek alatt a 
Hűvösvölgy végállomás tovább fejlődött. Fa- 
házak épültek, tornatermet építettek és ma 
Hűvösvölgy nemcsak végállomás, hanem a 
vasutas úttörők nyári üdülőtábora is, amit 
számos európai ország vasutas gyermekei is 
előszeretettel látogatnak. 


A funkcionalista építészet késői 
alkotásai 


Gillyén József és Zahradniczky István 
(Középterv) tervei alapján épült fel 1949 — 
1950-ben a nyíregyházi állomásépület (111. 
ábra), a háború utáni évek hazai építészetét 
jellemző lendületes funkcionalizmus" jegyé- 
ben, amivel azt szándékszunk kifejezni, hogy 
a rendeltetésszerű térkapcsolások építészeti 


116. 

Székesfehérvár 
állomáson az 
elpusztult régi épület 
helyett Kelemen 
László (KÖZÉPTERV) 
építész tervei alapján 
1951-ben, az akkor 
divatos klasszicizáló, 
ún. ,szocialista 
realista" stílusban 
épült az új felvételi 
épület 


megfogalmazását jó esztétikai hatást keltő 
nagyvonalú forma kísérte. Sokkal bátrabb 
hangvétel ez, mint a harmincas éveké. Ebbe a 
kategóriába sorolható az elpusztult péceli ál- 
lomás helyére épített (tervező: Ránky József, 
Középterv, 1949) állomás is, mely az utasfor- 
galom céljaira szolgáló épületrészeket hang- 
súlyozott külsővel is elválasztotta az üzemtől 
és a lakásoktól. 
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117. 

Győr vasútállomás új 
felvételi épületét a régi 
romjainak elbontása 
után, 1953—1958 
években Éhn József és 
Dianóczky János tervei 
szerint építették, a 
csatlakozó 
postaépületet Vass 
Dénes alkotta 


Ez idő tájt terjedt ela MÁV-nál a kőből 
vagy nyerstégla homlokzatburkolattal épített, 
lapos tetős, hosszú, alacsony tömegű felvételi 
épület típusa is. Az első ebből a sorozatból a 
Győr József által tervezett Balatonszabadi- 
Sóstó állomásépület (1949), követte ezt a Nyí- 
ri István (Középterv, Közlekedésépítési Ter- 
vező Iroda) vezetésével tervezett három to- 
vábbi állomás: Galgamácsa (112. ábra) (Ger- 
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gely István), Martonvásár (113. ábra) (Nagy 
Béla Zoltán), Aszód (114. ábra) (Murányi 
Sándor), mindhárom 1950-ben. Hasonló hoz- 
zájuk a GYSEV háborúban elpusztult Kóny 
állomásának helyén épített új felvételi épület 
is (Molnár Rudolf, 1950). Mindezeket az 
épületeket takarékos, de jó helyiségkapcso- 
lással épülő alaprajzi megoldás jellemezte. 


A szocialista realista építészet 


1951-ben a funkcionalista modern építé- 
szetet a központilag irányított művészetpoliti- 
ka elvetette, s a nemzeti hagyományok ápolá- 
sának céljával a szocialista realizmus úgyne- 
vezett szocreál" stílusát vezette be. Ez — leg- 
alábbis első fázisában -— a klasszicizmust te- 
kintette mintának. A különböző állomásépü- 


letek nagyságának függvényében ez az építő- 
stílus vasúti épületeken is megmutatkozott, 
de csak mintegy 5 évig befolyásolta az építé- 
szeti tervezést. Ez időre esik az új dunaújvá- 
rosi (akkor Sztálinváros) épület (115. ábra) 
tervezése, és néhány jeles városi pályaudvar 
újjáépítése. 

Az első közülük Székesfehérvár (116. 
ábra) volt (Kelemen László, Középterv, 


1951). 
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Az állomásépület a vágányzat bővítése 
miatt nem a réginek a romjain épült fel, de 
megtartotta a Déli Vasút idejéből megmaradt 
két gyalogos-aluljárót, és a pályaudvarra ve- 
zető városi útvonal látképében elfoglalt hely- 
zetét is. A 170 méter hosszú új épülethez vo- 
natkísérő laktanya és a posta csatlakozik. Az 
épület érdeme, hogy az előírt építőstílus kí- 
nálta lehetőségekkel élve azt a tömegkompo- 


zíciót használta, mely a hazai vasúti épületek- . 


nél már a múlt század végén gyakori volt, s a 
közönség ezt meg is szokta. Vagyis a pályaud- 
var-épület jellege megmaradt. 

Győr felvételi épülete (117. ábra) két- 
szintes, ugyancsak hármas tömegtagozódású 


118. 

Hatvan állomás 1954-ben Nagy Béla Zoltán és 
Félix Vilmos építészek (UVATERV/) tervei szerint 
épült újjá. A képen a közúti oldalról mutatkozó 
monumentális bejárat látszik 


119. 
Hatvan állomás utascsarnokának részlete 


tömbjéhez a posta falsíkban csatlakozik, így 
hosszú, elnyújtott épület került ötéves munka 
nyomán (1953-—1958) a régi együttes helyére. 
Éhn József, Vass Dénes és Dianóczky János 
tervezték. A Vass Dénes tervezte postai 
szárny hangulatos, ebbe illeszkedik a kijárati 
forgalom árkádíves kapusora is. Az utasfor- 
galmi oldalon az építésznek (Dianóczky 
János) ugyancsak nehéz dolga volt, mert me- 
net közben kellett az archaizáló építészetet 
ért újabb kritika lehetőségeivel élve moderni- 
zálni a tervet. 

Hatvan állomásnál (118., 119. ábra) a 
tervezők (Nagy Béla Zoltán és Félix Vilmos, 
UVATERV, 1954) érdeme, hogy a vasúti épí- 
tészet korábbi hagyományaitól merően eltérő 
alaprajzi megoldást és tömegkompozíciót kí- 
séreltek meg felépíteni, ami mindenesetre fi- 
gyelemre méltó. A vágány felé a még mindig 
"szocreál" köntösbe öltöztetett architektúra 
olyan árkádíveket jelenít meg, amelyek már 
nem a klasszicizmus nehéz oszloprendjeit 
idézik, sokkal inkább a hazai népi építészet- 
nek alig egy évtizede szokásos felelevenítését 
mutatják. A falu építészetének a középületre 
történő átültetésén fáradoznak, holott ez a di- 
cséretes és mély tartalmú szándék az építé- 
szeti gyakorlat realitásai miatt az elmúlt fél 
évszázad alatt már több ízben megrekedt. 

Szolnokon az új állomásépületet pavi- 
lonrendszerű felbontással — amire külföldön 
már korábban voltak példák - kívánták meg- 
építeni. Ennek az elképzelésnek azonban 
csak első eleme valósul meg, amit húsz évvel 
később, a szolnoki pályaudvar nagyvonalú 
kiépítése során el is vetettek. I 
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Az új magyar 
pályaudvar 


Debrecen vasútállomás épületének 
újjáépítése 1958-1960 években 
Kelemen László tervei szerint történt 
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ebrecen építése az ötvenes évek vé- 

géig húzódott el (Kelemen László, 

UVATERV, 1958—-1960), és így a 

historizáló formamaradványokat 
nagyrészt tompították. Az- eredetei tervnek 
szinte csak a kissé még merev tömegkompo- 
zíciója maradt meg. Az előző évtized gazdag 
tapasztalatait hasznosítva Kelemen Lászlónak 
sikerült a MÁV egyik legtekintélyesebb és jól 
funkcionáló — állomásépületét létrehoznia 
(120—- 122. ábra). Az épületnek mindenesetre 
már a méretei is impozánsak, 112 ezer Im? be- 
épített térfogatával még a győrinek is kétsze- 
rese. Jellemző a reprezentációnak a tényleges 
utasforgalmi igények elé helyezésére, hogy az 
aluljáró a vágányperonokkal együtt ekkor 
még csak terv maradt, s jóval később épült 


meg. A debreceni épület is körülfogja az elő- 
teret, városszerkezeti helyzete uralkodó. 

Az 1960-as évek és a 70-es évek kezdete 
világszerte a modern építészet háborítatlan 
kibontakozását hozza. Csak ezt követően ta- 
lálta a társadalom -— és az építészek közül is 
sokan -— sivárnak a század eleje óta vajúdó, 
bontakozó építészetet. Fukar formavilága, la- 
pos tetőzetének következtében alacsony és 
gyakran jellegtelen megjelenése, dísztelen 
homlokzatai, fehér vagy szerényen szürke szí- 
nezése, sokak szemében a tökéletes alaprajzi 
megoldásra, a jó építészeti téralkotásra korlá- 
tozta az építészeti kvalitásokat. 

Ezért is általánosították a modern építé- 
szetnek e szakaszára — a funkcionalizmusban 
gyökerező felfogása miatt — a késői funkcio- 


nalista megjelölést. Ha elismerjük is, hogy ez 
a kor keveset tett a reprezentatív megjelenés 
érdekében, s hogy különösen a kisméretű 
épületeknél ez gyakran távol állt az építőmű- 
vészet fogalmával asszociálódó igényességtől, 
azt nem szabad elfelejteni, hogy ezek a :funk- 
cionalista"! modern épületek felépítésükben 
többnyire nagyon is logikusak voltak és még 
sokáig hibátlanul fogják rendeltetésüket be- 
tölteni. Sőt ne feledjük, volt korszak, melynek 
esztétikai igényeit is kielégítették. Az építé- 


120. 

Debrecen állomás épületét a háborúban súlyosan 
megrongált réginek a helyébe Kelemen László 
(UVATERV) építész tervei szerint 1958—1960 
években alkották újjá. A képen az épület az előtér 
felől mutatkozik 


121. 

Debrecen új 
állomásépülete a 
vágányok felől 


META SRENZOSZT IB EBITÁL TETT TRE EZRET ETT EZ azt 


szeti fejlődés tanulsága még arra is int, hogy 
bizonyára lesz még olyan korszak, amely 
szépnek fogja találni azt, ami nekünk most 
kevésbé tetszik. Örök konfliktus forrása ez: a 
fiúk értetlensége az apa nemzedékének felfo- 
gása iránt. Ezért igyekszünk ezeket az épüle- 


teket az unoka szemszögéből nézni, aki bizo- 
nyára több megértést fog tanúsítani a most 
kritikusan lenézett alkotások iránt. 

Először is meg kell említeni, hogy eb- 
ben a nem is egészen 2 évtizedben oly nagy az 
új épületek száma, hogy a teljes építőtevé- 


kenység ismertetése helyett ismét csak kira- 
gadott példákra kell szorítkozni. A viszonylag 
kis terjedelem miatt az időrendet figyelmen 
kívül hagyva inkább a tervező építészek mű- 
ködését, vagy a vasút egyes vonalai folyama- 
tosságát taglaljuk. 
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122. 
Debrecen új állomásépületének utascsarnoka 


. 123. 

Révfülöp. Takács András (MÁVTI) építész tervei 
szerint épült új állomás a nyári balatoni 
idényforgalom igényeinek megfelelően hatalmas, 
a vágányok felé nyitott utascsarnokkal épült 
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A magyar vasutak épületeit túlnyomó- 
részt a MÁV saját tervezőirodájának (MÁV- 
TD magasépítési osztálya, kisebb részben a 
közlekedési tárcához tartozó UVATERV 
(Út-Vasúttervező Vállalat) építészei tervez- 
ték. A Győr - Sopron - Ebenfurti Vasút vona- 
lának épületeit saját műszaki osztályának épí- 
tésze alkotta. 

A Balaton körüli vonalak építészeti kul- 
túrája — ennek a társaságnak nagy építészeti 
gondossága révén már a Déli Vasút idejében 
- magas szintű volt. Az északparti vonal épí- 
tésénél a MÁV is díszesebb épülettípusokat 
alkalmazott. Ott, ahol a nagy forgalom miatt 
új felvételi épületet kellett építeni, a MÁV 


most ismét különös gonddal igyekezett ehhez 
a hagyományhoz alkalmazkodni. 

A szóban forgó időszak alatt a déli par- 
ton újjáépült Balatonfenyves (Borsos Irisz 
tervei szerint 1970-ben). Az épület sajátsága, 
hogy az esztétikailag szerves egységet alkot a 
vágányokat áthidaló felüljáróval. Bizonyára 
ritkaság, hogy a szigetperonhoz ugyanakkor 
aluljáró vezet. 

Balatonszabadi-Sóstó épületéről már 
megemlékeztünk, Fonyód pedig a következő 
fejezetben szerepel, Siófok átépítése folya- 
matban van, így figyelmünket a Balaton észa- 
ki partjának szentelhetjük. 

Itt lényegesen több új épületre volt 


124. 
A révfülöpi nyitott utascsarnok 


szükség, hiszen a vasútvonal eredetileg 1909- 
ben csak helyiérdekűnek épült, s így a nagy 
nyári üdülőforgalomnak már jóformán egyet- 
len állomás és épület sem felel meg eredeti 
alakjában. Budapest felől érkezve az első je- 
lentős új felvételi épületet ismét Borsos Irisz 
tervei szerint építették, időben röviddel a 
fenyvesi után. Míg az előzőnél a széles és 
hosszú párkány jellemezte az épületet, addig 
Alsóörs épületének esetében a szép kőfalazat 
uralkodik az épület látványában, mind a vá- 
gány felőli, mind az oldalhomlokzaton. De a 
tervező nagyszabású elképzelése eddig csak 
részben valósult meg, csak töredéket lát az 
utas. A Kiss Balázs által tervezett Balaton- 
akali— Dörgicse épületet a vonalon két nagy- 
szabású új alkotás követi, Révfülöp és Bada- 
csonytomaj. Mindkettő Takács András építé- 
szeti alkotása. Míg Révfülöp (123., 124. ábra) 
esetében az épület egy hatalmas, félnyeregte- 
tővel fedett, sajátos rasztermintás homlokzatú 
épülettömeg, addig Badacsonytomaj építésze- 
ti megjelenését a kinyúló lapos tető konzoljai- 
nak ritmusa jellemzni. Az északi parton új 
épületet emelt a MÁV Aszófő és Badacsony- 
tördemic állomásokon is. Különösen markáns 
a Tapolcát követő vonalszakaszon épült Bala- 
tonederics állomás, Szeredai Zoltán építész 
alkotása 1975-ből, mely az eddigiektől eltérő- 
en, bizonyára a környező szőlős hegyoldalak 
építészeti hagyományaihoz igazodva, jó ará- 
nyú kontytetős kompozícióba foglalta az új ál- 
lomásépületet. 
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15. 

Vámosgyörk állomáson 
1963-ban Perskó Gyula 
és Schneller Vilmos 
(MÁVTTI) építészek 


; g.) tervei szerint új 
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126. 

Vámosgyörk állomás 
új épülete az előtér 
felől 
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127. 

Biatorbágy községnek 
vonaláthelyezés miatt 
új állomásépületet 
emeltek, ez a töltés 
oldalában kétszintes 
elrendezésű. Perskó 
Gyula (MÁVTI) 
építész tervezte 1975- 
ben 


Három új határállomás épülete érdemel 
különös figyelmet: Záhony, Rajka és Hidas- 
németi. A vámforgalom sajátos igényeket tá- 
maszt. Záhonyba Bajtai István egy utascsar- 
nokkal megszakított kétszintes épületet terve- 
zett, melyhez oldalt egy épületszárny csatla- 
kozik, Rajkán pedig lépcsőzött tömegű nyers- 
tégla falazatú felvételi épület áll. Ez 1976-ban 
készült el. Hidasnémeti ugyanannak a Stefler 
Imrének az alkotása, aki később Fonyódnak 
tervez figyelemre méltó új állomásépületet. 


Kazincbarcika 1963-ban épített új felvé- 
teli épületének alaprajzában még különválnak 
a várótermek az előcsarnoktól. Ezt a kő- és 
üvegfelületekkel jellemzett homlokzatot Kő- 
vári György tervezte. Ezzel egy időben épült 
Perskó Gyula és Schneller Vilmos tervei 
alapján az új Vámosgyörk felvételi épület 
(125., 126. ábra), melynek már korszerűbb a 
térszervezése, a váróterem az utascsarnoknak 
öblét képezi, csak a csendet igénylő várakozó 
számára (főleg diákok) épült egy kisebb, kü- 


lönválasztott terem. Mintegy előrevetíti ez a 
megoldás a Szolnok esetében épített nagyvo- 
nalú utascsarnokot. De nemcsak Schneller 
Vilmos építész - akivel ugyancsak külön fe- 
jezetben fogunk még találkozni -, hanem 
Perskó Gyula is a MÁV legsikeresebb építé- 
szei között van ebben az időszakban. Biator- 
bágy kétszintes felvételi épülete (127. ábra), 
mely a hegyeshalmi vonal korrekciója miatt 
vált szükségessé, a korszerű középállomás 
mintaképének tekinthető. 
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128. : 
Zalaszentiván 
állomáson Valkó 
Zoltán (MÁVTI) 
építész tervei szerint 
1966-ban új felvételi 
épületet emeltek 


Ő tervezte Téglás épületét a záhonyi fő- 
vonalon. Főleg jelesek állítótornyai, így a ki- 
sebb Győrött, majd a MÁV legnagyobb ilyen 
épülete Szolnokon. Erre még visszatérünk. 

Bakondi Emil a miskolci vonal két új, 
közel azonos nagyságú középállomási épüle- 
tét tervezi. Emőd 1972-ben épült, megjelené- 
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sében különösen elegáns. Építészeti kultúrát 
visz a környező falusi településbe. Néhány év- 
vel később (1978) hasonló stílusban Ludas ál- 
lomás következik. 

A tiszta alaprajzi szervezés az utasfor- 
galmat egyetlen utascsarnok-váróterem 
együttesre korlátozza, ezek is csak üvegfallal 


vannak egymástól elválasztva. Helyzetük a 
kompozícióban aszimmetrikus, mégis köz- 
pontos. A két épület mindegyike az állomá- 
son túl is hatékony berendezéseknek is ad he- 
lyiségeket. 

Az erőmű munkásainak forgalmára 
épült új paksi felvételi épület nagy alapterüle- 


tű nyitott várakozóhelyiséggel, továbbá a vas- 
úti személyzet laktanyaszobáival bővíti az ál- 
lomásépületek szokásos programját. Ezt Hor- 
váth László (UVATERV) egy elnyúló tömb- 
be foglalt architektúrával oldotta meg, s azt 
nyerstéglával burkolta. Figyelemre méltó a 
kiemelkedő acélvázas utascsarnok előtt a vé- 
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dőtető frízének dekorációja. Az épület 1979- 
ben épült. Villám Gyula tervei szerint épül 
Hajdúsámson és Kimle. A Valkó Zoltán ter- 
vei szerint épített zalaszentiváni (128. ábra) 
épület a modern építészetnek ezt az irányza- 
tát a magyar vasutak mentén már viszonylag 
korán bevezette. 
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129. 

Sopron. A 

Győr - Sopron — 
Ebenfurti Vasút 
korszerűsítette a régi 
pályaudvart és Szántó 
Gyula (GYSEV) 
építész tervei szerint 
impozáns, a 
városképben is 
jelentős szerepű új 
felvételi épületet 
emelt, hozzá 
csatlakozó 
szigetperonnal. Az 
állomásépület utcai 
képe 


A nyugodt, hosszúkás, nyeregtetős épü- 
lettömeg és a nagy, üvegezett vágány felőli 
homlokzat bizonyára útmutató volt a MÁVTI 
további alkotásaihoz. 

Az Alföld- Fiumei Vasút a legracionáli- 
sabb építtetők egyike volt a régi magánvas- 
utak sorában. Érthető, hogy a Gyula városba 
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130. 
Sopron állomás vágány 
felőli képe 


vezető szép gesztenyefasor, hazánk egyik leg- 
szebb városi fasorának a végpontján álló épü- 
let nem elégítette már ki az igényeket. A ter- 
vező mégis igazodott a hagyományokhoz, 
amikor az új épületet a réginek nagyságrend- 
jében és annak nyerstéglamodorában építette 
(1975). 

Salgótarjánban a Bárány Béla által vá- 
lasztott merész megoldás, miszerint az állo- 
másépület a városképben érdemben csak a 
szigetperon tetőzetével mutatkozik, ugyan- 
csak szerencsés. Itt hazánk egyik legmutató- 
sabb városközpont-rekonstrukciójához kellett 
igazodni. A régi épület, amely még a MÁV 
hőskorából maradt itt, környezetéből kirívó 
anakronizmus volt, míg az új, éppen azzal, 
hogy a vasúti szerelvények forgalmát a város- 
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képbe integrálja, valamit megvalósított a mo- 
dern építészet úttörőinek elképzeléseiből, 
akik a vasút dinamikáját mindig tisztelettel 
üdvözölték a városi közegben. 

A régi, háborúban elpusztult soproni 
felvételi épületet (129., 130. ábra) a Győr -— 
Sopron - Ebenfurti Vasút Szántó Gyula épí- 
tész tervei alapján - annak eredeti helyén — 
reprezentatív alkotással pótolta. A Mátyás ki- 
rály utca tengelyében az óratoronynak is 
használt dekoratív központifűtés-kémény, va- 
lamint az utcacsarnoknak egy része látszik, 
melyhez kétoldalt, az állomáselőtér szűküle- 
téhez mért lelépcsőzésben kétszintes, nyers- 
tégla burkolatú, a tér egészét lezáró oldal- 
szárnyak csatlakoznak. Az utascsarnok külö- 
nösen kellemes arányú. Innen nyílik a sziget- 


peronhoz vezető aluljáró. A háziperont és a 
szigetperont ún. ,KIPSZER" (tűzihorganyzott 
acél térbeli rácsos szerkezet) pillangótető fedi. 
A merész szerkezetű perontetők látványának 
szépségét fokozza, hogy a peronok végében 
ívben vezetett vágányokhoz kell igazodniuk. 

Ennek a korszaknak a tárgyalásánál leg- 
alább egy mondattal meg kell említeni, hogy 
magyar építészek külföldre is terveztek pálya- 
udvarokat, így a Német Demokratikus Köz- 
társaságba és Líbiába. S ez ismét csak a ma- 
gyar építészeket, a hazai épületekben megje- 
lenő szellemi munkát dicséri. 

Néhány különösen jelentős hazai épület- 
ről és a legújabb alkotásokról külön fejezet- 
bén számolunk be. 


XI. 
A két új 
budapesti pályaudvar 
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A Déli pályaudvar 


A cs. kir. szab. Déli Vaspálya Társaság 
vasúthálózatán a magyarországi vonalak ki- 
építése még az abszolutizmus időszakára esett. 
A bécsi udvar közlekedéspolitikája nem szol- 
gálta a magyar érdekeket. A Bécset Belgrád- 
dal összekötő vasútvonalat is előbb Pest meg- 
kerülésével tervezték megépíteni. Ezt a tö- 
rekvést szolgálta az 1860. június 1-jén meg- 
nyitott Komárom - Székesfehérvár vonalsza- 
kasz is. 

A Balaton partján húzódó vasútvonal 
pedig ellentétben a Széchenyi István közleke- 
dési javaslatában foglaltakkal, a magyar ten- 
geri kikötő, Fiume helyett az osztrák Karszt- 


: Budapest 


s 


vasúton át — mely már 1875-ben megnyílt — 
az akkor ugyancsak osztrák Trieszt kikötőjé- 
hez vezetett. Ennek Buda - Székesfehérvár — 
Nagykanizsa szakasza 1861. április 1-jén nyílt 
meg. Végpontjaként Buda vasútállomás, a ké- 
sőbbi Budapest Déli pu. épült meg (131. áb- 
ra). Elrendezése fejpályaudvar volt. Az állo- 
más négy vágánya 28 m fesztávú faszerkezetű 
csarnokon haladt át és a csarnok mögött el- 
helyezett fordítókorongnál végződött. Ez a 
hazánkban szokatlan megoldás az utasforgal- 
mat hátrányosan érintette, mert a fordítóko- 
ronghoz vezető vágányok miatt nem épült fej- 
peron, amit az európai nagyobb városok pá- 
lyaudvarainál ekkor már elterjedten alkal- 
maztak. Így mondható, hogy Buda vasútállo- 


Déli vasut, indulási oldal 


más épülete már megépítése idején sem volt 
a legkorszerűbb. 

Ennek ellenére több mint 8 évtizeden át 
szolgálta a vasúti személyforgalmat. 1945 ele- 
jén a főváros ostroma során az állomás csar- 
noka teljesen elpusztult és a két oldalépület is 
csak részben volt helyreállítható. 

A háború utáni újjáépítés új tömegköz- 
lekedési eszközt ígért a fővárosnak. Meg- 
kezdték az első mélyvezetésű metróvonal épí- 
tését, melyre felfűzték a főváros két nagy sze- 
mélypályaudvarát, a Keletit és a Délit. A vo- 
nal nyugati végállomását a Déli pályaudvarnál 
tervezték kialakítani. Időközben a vasúti sze- 
mélyszállítás jelentősen megnövekedett. A 
Velence-tavi és a Balaton környéki üdülőfor- 
galom növekedése miatt különösen a Déli pu. 
forgalma fejlődött gyors ütemben. Amikor az 
1960-as évek elején -— közel egy évtizedes 
szüneteltetés után — folytatták a metró építé- 
sét, felvetődött, hogy a budai oldal megnöve- 
kedett vasúti személyforgalmát a korábban 
tervezett megoldás helyett a metróvonal 
Kelenföld pályaudvarig történő meghosszab- 
bításával csatlakoztassák a fővárosi tömeg- 
közlekedéshez. Végül az eredetei megoldás, a 
Déli pályaudvar— metró kapcsolat kialakítása 
mellett döntöttek. 

Erre az időpontra a Déli pályaudvar 
forgalma annyira megnövekedett, hogy a há- 
ború után megmaradt épületek már nem tud- 
ták kielégíteni az igényeket. A metróépítés 
továbbra is lassú ütemben folyt, a pályaudvari 


131. 

Buda állomás indulási oldalának részlete. Az 
1861-ben megnyitott épületet a felvétel a 
századforduló idején mutatja 


kapcsolat kiépítésével csak 10 éves távlatban 
lehetett számolni. 

Ezért a MÁV arra kényszerült, hogy a 
Déli pályaudvar egy részét függetlenül a met- 
rótól építse meg. A tervezési feladattal a 
MÁVTI fiatal építészét, Kővári Györgyöt bíz- 
ták meg. A tervezőnek a Vérmező északi ol- 
dalán elhelyezkedő történelmi hangulatú vár 
szomszédságában, az állomást körülvevő ut- 
cák eklektikus stílusú környezetében kellett a 
modern építészet jegyét letenni. 

Bár az első lépcsőben részfeladat meg- 
építéséről volt szó, a tervezőnek a végleges 


megoldás koncepcióját kellett kialakítani és 
abból ki kellett emelnie a metrócsatlakozástól 
függetlenül megépítendő részt. 

1963-ban megépült a Déli pályaudvar 
(132. ábra) új utascsarnoka és a hozzá csatla- 
kozó fedett fejperon. A léptékében még kis 
épületkubus, "a vasbeton lábakon álló üveg- 
kalitka" egymagában is újszerű volt, még csak 
sejtette a később megépítendő monumentális 
épület körvonalait. A vasúti építészetben ki- 
magasló megoldásért Kővári György Ybl-díj- 
ban részesült. 

A metróépítés előrehaladásával 1968- 


132. 
Budapest Déli pu. újjáépítésének első üteme 


! (41963) még csak egy utascsarnokra és a 
) fejperonra korlátozódott 


ban megkezdődött a MÁV - metrókapcsolat 
előkészítése. A tervezési munkák továbbra is 
Kővári György irányítása alatt folytak. A kivi- 
telezés 1970-ben kezdődött el, s 1975 végén 


558 üzembe helyezték a Budapest Déli pályaud- 


var felvételi épületét, mely szerves kapcsola- 
tot teremtett a főváros első metróvonalához 
(133- 136. ábra). 

Az épület az utascsarnok hangsúlyos 
épülettömbjével fordul a Vérmező felé s me- 
részen, konzolosan nyúlik a részben alatta el- 
haladó Krisztina körút fölé. A csarnok súly- 
pontjában, az utcaszinten csatlakozik a met- 
rólejárathoz. Ezen a szinten a metrólejárattal 
szemben a vágányok felőli támfalhoz simulva, 
különböző kereskedelmi-szolgáltató helyisé- 
gek helyezkednek el. 

A hatalmas üvegfelületekkel határolt 
utascsarnok, mely feljebb a vágányok szintjén 
épült, összefüggő tér. A tartószerkezeti pillé- 
rei és a szigetszerűen elhelyezett jegypénztár 
forgalmas övezetre és a várakozó utasok ré- 
szére csendesebb területekre osztja fel. A 
csarnokból a Vérmező és a Vár csodás pano- 
rámája tárul az utas elé. 

Az utascsarnok előtt a fejperonon nagy 
felületű perontető védi az érkező és az induló 
utasokat. Sajnálatos, hogy a vágányok közötti 
perontetőket a mai napig sem építették meg. 

Az utascsarnokhoz a vágányokkal pár- 
huzamosan csatlakozik a többszintes, erősen 
horizontális hangsúlyú és jó arányú üzemi 
épület. Utcaszintjén kereskedelmi, csomag- 
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133. 

Budapest Déli pu. 
teljes átépítése 
1970-1975 években 
Kővári György 
(MÁVTTI) építész tervei 
szerint történt. Az új 
pályaudvar a metróhoz 
csatlakozik. A 
pályaudvar keleti 
oldalának nagy 
épülettömbjében 
különféle vasúti 
hivatalok 
helyezkednek el 
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136. 

A Budapest Déli pu. 
jegyváltó 
utascsarnokának 
részlete, átpillantással 
a fejperon és a 
vágányok felé 
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135. 

A Budapest Déli pu. 
belépő előcsarnoka, a 
közút szintjén 


megőrzési és áruszállítási funkciókat lát el. A 
pályaszinten az üzemi épület alatti terület 
nincs beépítve, ez az utasforgalmat szolgálja, 
a fejperont egészíti ki. Itt a Vérmező felőli ol- 
dalon parapetfal zárja le a pályaudvar terüle- 
tét. Az épület I. és II. emeletén különböző 
vasútüzemi helyiségek és irodák helyezked- 
nek el. 


A két épülettömbből álló felvételi épü- 
lettel Kővári György nagyvonalú, a magyar 
vasúti építészetben új, világvárosi pályaudvari 
igényeket kielégítő megoldást adott. A mo- 
dern építészet jegyében megfogalmazott és 
nemes építőanyagok szerencsés összehango- 
lásával épült alkotás jól illeszkedik a közelé- 
ben elterülő történelmi környezetbe. Teljes 


137. 

Kőbánya - Kispest, a ceglédi fővonal és a metró 
találkozási pontja, Kővári György (MÁVTI) 
építész alkotása. Az acélvázas, üvegezett felüljáró 
és a műanyag paneles tömör falelemes szakaszok 
jól illeszkednek egymáshoz. Külső látkép az 
előtér felől 
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138. 

Kőbánya - Kispest 
állomás. Látkép az 
előtér felől 


139. 
Kőbánya - Kispest 
állomás. Látkép a 
vasúti fővonalak 
szakaszán, dél 
irányából. A metró 
balról a háttérben 
csatlakozik 
nyelvperonjával a 

! . forgalomhoz 
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141. 

Kőbánya - Kispest 
állomás. Az üvegezett 
felüljáróhoz csatlakozó 
váróterem 


szépségében a budai várból, a Tóth Árpád sé- 
tányról látható. 

A 2. sz. metróvonal építése során a Ke- 
leti pályaudvaron is meg kellett oldani a 
MÁV és a metró kapcsolatát, mégpedig úgy, 
hogy az a felvételi épület műemlék jellegét ne 
sértse. 

Ezt könnyítette, hogy itt a két forgalom 
nem fonódik össze olyan közvetlenül, mint a 
Déli pályaudvaron. Ezzel a tervezési munká- 
val is Kővári Györgyöt bízták meg. 

A Baross téri kerengőből" a süllyesztett 
szintű állomáselőtérről lehet eljutni az aluljá- 
rórendszeren át a vágánycsarnok fejperonja 
alatt kialakított pánztárcsarnokhoz, ahonnan 
többtagú lépcső vezet fel a pályaszintre. A 
lépcsők fölé térrácsot függesztettek. Ez a 
szerkezet kedvező térhatást mutatott és a 
műemléki csarnokot előnyösen lehatárolta az 
alsó szint modern pénztárcsarnokától. Silány 
minősége miatt a megépítést követően 10 év- 
re a szerkezetet elbontották. 
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Kőbánya - Kispest 


A MÁV - metró forgalom kapcsolatá- 
nak tervezésében már jártas Kővári György 
kapott megbízást a 3. sz. metró Kőbánya - 
Kispest végállomási kapcsolatának tervezésé- 
re is. A feladatot megint új felfogásban oldot- 
ta meg (137-141. ábra ). Az utasforgalmat a 
közös szinten lévő vasúti és metrópálya fölé 
emelte, a vágányok felett teljes szélességben 
áthúzódó csarnokfolyosóra. Ehhez a zárt fe- 
lüljáróhoz csatlakoznak az utasforgalom és 
szolgáltatás különféle helyiségei. A felüljáró- 
ról lépcsőkön érhetők el a metró, illetve a 
vasút szigetperonjai. A korszerű forgalmi 
megoldáshoz méltó az épület szerkezeti ki- 
alakítása is. Az acélvázas, szerelt épület egy- 
szerűvé tette a vágányok közötti építést, az 
üvegszál betétes műanyag homlokzati pane- 
lek időállóak. A szerkezetek jól ellenállnak a 
nagy forgalomból származó igénybevételnek 
és kevés karbantartást igényelnek. 


Kővári György alkotótevékenysége 


Kővári György korai halála miatt a te- 
hetséges építész tervezői munkássága fiatal 
korban megszakadt (1934- 1982). Épületeivel 
újfajta szakmai felfogást hozott a vasúti építé- 
szetbe. Az ő nevéhez fűződik Balatonfüred 
modern felvételi épületének és ugyanitt a 
Vasutas Biztosító üdülőjének tervezése is. 
Nagyvonalú tanulmánytervet készített Mis- 
kolc Tiszai pályaudvar átépítéséhez. Meg- 
kezdte a MÁV-Kórház rekonstrukciójának 
bonyolult tervezési munkáit és a Budapest 
Nyugati pályaudvar környékének alakításakor 
a Skála-Metró megvalósult tömbjének kon- 
cepciója is az ő elképzelését dicséri. Széles 
körű, eredményes munkásságának legimpo- 
zánsabb alkotása azonban a Budapest Déli 
pályaudvar felvételi épülete. 
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X Ií Szolnok állomásépületét Schneller 
j e Vilmos tervei szerint (MÁVTD 
építették, 1975-ben készült el 


Szolnok 
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magyar pályaudvarok sorában a szó 
szoros értelmében külön fejezetet 
érdemel az új szolnoki épület- 
együttes. 

Alig egy év múlt el, hogy megindult a 
forgalom a Pest és Vác között megépített vo- 
nalon, a Magyar Középponti Vasúttársaság 
üzembe helyezte második vasútvonalát: 1847. 
szeptember 1-jén Kossuth Lajos beszédével 
ünnepélyes keretek között megnyitották a 
Pest- Szolnok vasútvonalat. A megnyitó ünne- 
pi vonat, melyen a nádor mellett Széchenyi Ist- 
vánis helyet foglalt, egy ma már felhagyott pá- 
lyaudvarra érkezett, melynek egyetlen épülete 
maradt fenn, a vonal keleti végén megépült 
Szolnok állomás felvételi épülete. Ma Ó-Szol- 
nok néven ismert. Az erősen elhasználódott ál- 
lapotban lévő régi felvételi épületet ma lakás 
céljára használják. Az utóbbi időben egyre 
több szó esik arról, hogy a felhagyott teher- 
pályaudvaron épül meg a vasúti járműskan- 
zen és akkor ismét visszakapja régi rangját a 
csaknem másfél évszázados felvételi épület. 

A Wilhelm Paul Edward Sprenger ter- 
vezte épület nem sokáig szolgálta Szolnok vá- 
ros vasúti személyforgalmát. 1857-ben.a meg- 
lévő vasútvonalból a várost észak felől nagy 
ívben megkerülve ágazott ki a Tiszavidéki 
Vasút, mely tovább folytatta a vasútvonal épí- 
tését. Ez a vonalvezetés tette szükségessé 
Szolnok város nyugati peremén egy új átme- 
nő pályaudvar megépítését (142. ábra). 


142. 

Szolnok. A Tiszavidéki Vasút 1857-ben épített 
állomása már a mai pályaudvar helyén állt, a 
Magyar Középponti Vasút egykori 
végállomásából teherpályaudvart alakítottak, ezt 
ma Ó-Szolnok néven illetik 
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Az új felvételi épületet 1857 elején 
kezdték el építeni és még az év november 19- 
én átadták a forgalomnak. A közép- és sarok- 
rizalitos romantikus épület, mint ahogy már 
említettük, a Tiszavidéki Vasút típusterve 
alapján épült. 

A századfordulóra Szolnok jelentős vas- 
úti csomóponttá fejlődött. A személyforgalom 
megnövekedett, szükség volt új, Szolnok me- 
gyeszékhely rangjához méltó vasúti felvételi 
épület megépítésére. Ezt már a MÁV építet- 
te Pfaff Ferenc tervei alapján. Átadására 
1907-ben került sor (143. ábra). 

A felvételi épület sajátos architektúrája 
eltér Pfaff Ferenc megszokott stílusától, fel- 
hagy a nyerstégla homlokzattal. A vakolt 


homlokzatot nyerstégla lizénákkal, ablak- és 
ajtókeretekkel, frízekkel és párkányokkal tet- 
te mozgalmassá. 

A századfordulón épült nagyobb állo- 
másépületek közül az egyik legérdekesebb 
épület a II. világháború áldozata lett. A tiszai 
átkeléshez közeli nagy vasúti csomópont már 
röviddel a Magyarország ellen megkezdett lé- 
gitámadások során célpontja lett a háborús 
cselekményeknek. 1944. június 2-án, 130 re- 
pülőgéppel végrehajtott légitámadással 870 
db nagyméretű bombát dobtak le az állomás- 
ra és környékére. Ezen a napon 1272 ember 
vesztette életét Szolnokon. A légitámadás 
óriási pusztítást végzett az állomás építmé- 
nyeiben, épületeiben is. A felvételi épület egy 
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része is romhalmazzá vált. A romok eltakarí- 
tása után a megmaradt épületrészekben bo- 
nyolították le a forgalmat. A háborús esemé- 
nyek később még további károkat okoztak az 
épületen, mely a front átvonulása után csak- 
nem teljesen használhatatlanná vált. Az újjá- 
építés kezdeti időszakában csak a megmaradt 
épülettömbök ideiglenes helyreállítására ke- 
rült sor. Az 1952-ben elkezdett előkészítés so- 
rán Czigler Endre (UVATERV) irányításá- 
val elkészült az erre a korra jellemző szocia- 
lista realista stílusú új felvételi épület terve. A 
kivitelezést ünnepélyes keretek között kezd- 
ték meg 1956. január 11-én a Cegléd felőli 
irodaszárny építésével, de az őszi hónapok- 
ban már a Beloiannisz út tengelyében elhe- 
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lyezkedő hangsúlyos utasforgalmi épülettömb 
földmunkái is folytak. A kivitelezést az 1956. 
októberi események félbeszakították, az utas- 
forgalmi épülettömb munkagödrét visszate- 
mették és a későbbiekben is csak az elkezdett 
irodaszárnyat fejezték be. 

A társadalmi-gazdasági konszolidáció 
után a felvételi épület építésének ügye az 
1960-as évek közepén ismét időszerű lett, 
mert a gazdasági fellendülés következtében a 
vasúti szállítás rohamosan növekedett. Az or- 
szág vasúti áruszállításában meghatározó sze- 
repű Szolnok állomás már alig tudta lebonyo- 
lítani az áthaladó forgalmat. A vasút vezetése 
elhatározta, hogy Szolnok állomást korszerű 
vasúti csomóponttá fejleszti. A felvételi épü- 
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Szolnok. 1907-ben Pfaff Ferenc a Tiszavidéki 
Vasút régi állomásépületét teljesen átalakította. 
Ez az épület 1944-ben légitámadás során 
elpusztult 


let korábban félbeszakadt kivitelezését azon- 
ban nem folytatták, mert a vasúti csomópont 
tervezett fejlesztése miatt a felvételi épület új 
tartalmat kapott. A korábbinál több funkciót 
magába foglaló felvételi épület és előtér ter- 
vezésére 1966-ban tervpályázatot írtak ki. 

A pályázónak megoldást kellett adni az 
állomási előtér rendezésére, az igen bonyolult 
utasforgalmi és az ehhez kapcsolódó kiszol- 
gálóegységekre, valamint az állomási posta- 
üzem kialakítására. 

A rendkívül sokrétű és nagy jelentőségű 
tervezési munkára viszonylag rövid idő állt 
rendelkezésre, ennek ellenére több mint 
negyven pályamű érkezett be. A pályaművek 
egyike sem képviselt olyan megoldást, mely 
minden részletében megfelelt volna a pályá- 
zati kiírásnak, ezért az I. díjat nem adták ki. 
Két pályaművet részesítettek II. díjban, a 
Schneller Vilmos és a Bartók Miklós építész- 
mérnökök által vezetett két tervezőkollektí- 
vát. Schneller Vilmos pályaművét kisebb mó- 
dosításokkal — megvalósították — (144—147. 
ábra). 

Az 1960-70-es években a vasút fiatal 
tervező építészmérnökei közül Schneller Vil- 
mos maradandót alkotott a vasút építészeté- 
ben. A szolnoki pályaudvar mellett több más 
értékes épületet is tervezett. Alkotókészségét 
dicsérik Vámosgyörk és Nyékládháza állomá- 
sok modernizáló felvételi épületei. Ezenkívül 
jelentős tervezési munkát végzett a vasúti la- 
kásfejlesztés területén is. Tervezői tevékenv- 
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ségére a modern formaképzés, korszerű épí- 
téstechnológia, az alkalmazott anyagok jó 
harmonizálása, és az építészeti részletek kor- 
rekt megoldása jellemző. 

Szolnok állomás kivitelezését 1968-ban 
kezdték el és 1975. július 12-én ünnepélyes 
keretek között adták át. A városközpontba 
vezető út tengelyében az új felvételi épület 
ma is méltó kapuja az azóta is sokat fejlődött 
városnak. A közel 300 m hosszú horizontális 
hangsúlyú architektúrával jellemezhető épü- 
letkomplexum tömegét a tervező az épület- 
tömbök magassági és mélységi mozgatásával, 
a sima fehér kőburkolatú homlokzati felüle- 
tek és a nagy üvegfelületek szerencsés össze- 
hangolásával oldotta fel. Az épület súlypont- 
jában elhelyezkedő utascsarnok állomási elő- 
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tér felőli üvegfala és az eléje széles sávban 
frízszerűen előugratott tetőszerkezet együtt 
elegáns lezárást ad nemcsak az állomási elő- 
térnek, hanem az idevezető Beloiannisz utcá- 
nak is. 

Az épületben az 1300 m? alapterületű, 
három szintmagasságot átfogó utascsarnok a 
központ. A tervező felhagyott a vasúti felvéte- 
li épületeknél korábban megszokott kistér-so- 
rozattal. Az egyterű utascsarnok elvét követte 
és csupán egy kis elkülönített várótermet ter- 
vezett. 

Az újszerű utastérben a különböző 
funkciók átgondolt elhelyezésével elkülönült 
mozgászónákat alakít ki. A csarnok pálya fe- 
lőli határolófala mentén helyezte el a pénztá- 
rakat és a különböző szolgálatató funkciókat. 
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A háborút követő 
provizóriumok helyébe 
a MÁV Szolnokon 
1975-re felépítette 
legimpozánsabb 
pályaudvarát, 
Schneller Vilmos 
(MÁVTTI) építész tervei 
alapján. A képen az 
épületnek az előtér 
felőli részlete látszik 


A hosszan elnyúló utascsarnok bisztró felőli 
végén indul az utasperonokra vezető 8 m szé- 
les aluljáró lépcsője. Az épület alatt átfutó 
aluljáró közvetlen kapcsolatot teremt az állo- 
mási előtér és a szigetperonok között. Ez a 
megoldás jelentős mértékben csökkenti az 
utascsarnokon átáramló forgalmat. A külön- 
böző funkciók előnyös elrendezésével a csar- 
nok tér felőli üvegfala mentén forgalommen- 
tes zóna alakult ki, ami a térbe illő ülőbúto- 
rokkal a várakozó utasok zavartalan kényel- 
mét szolgálja. 

Az utascsarnokkal egy szinten helyezke- 
dik el a bisztró, az utastérből induló lépcső 
vezet az emeleten kialakított étteremhez. Eh- 
hez az előtér felé terasz csatlakozik, amit az 
utascsarnok és az étterem előtt végighúzódó 


130 m hosszú, konzolosan előrenyúló tető- 
szerkezet fed le. Az étterem terasza az előtér- 
ből indított lépcsőn az utascsarnok érintése 
nélkül is megközelíthető. Az utascsarnokhoz 
és az étteremhez támaszkodva" az épület vá- 
gányok felőli traktusában az I-II. emeleten a 
vasútüzem helyiségei találhatók. Az utasellátó 
egység az épület végén van elhelyezve, ez le- 
hetőséget adott arra, hogy a tervező az épü- 
lettel összhangban megoldja a vendéglátóegy- 
séghez szükséges tárolásokat és a gazdasági 
udvart. Az épület földszinti mellvédfalát foly- 
tatva keríti le a területet. Ezzel az elnyújtott 
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lépcsőzetes tömeggel és a homlokzat finom 
tagolásával az épületet óriási méretei ellenére 
könnyeddé, szinte szoborszerűen plasztikussá 
tudta tenni. 

Az épületkomplexum északkeleti szár- 
nyában helyezkedik el a postaüzem. A három- 
szintes épülettömb szervesen kapcsolódik az 
utasforgalmi létesítményhez. A pálya felőli 
homlokzat követi az utasforgalmi épülettömb 
horizontális architektúráját. Az épület kisebb 
traktusszélessége következtében a tér felőli 
homlokzat erősen visszalép az utascsarnok 
hangsúlyos üvegfal síkja mögé, ezzel biztosítja 
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a közúti kapcsolat biztonságos elkülönítését. 
A postaüzemben feldolgozott levelek, csoma- 
gok, küldemények az épület pinceszintjéről 
indított targoncaközlekedésre alkalmas alul- 
járórendszeren jutnak el a peronokhoz. A pe- 
ronok végén fedett lépcsőket építettek a gya- 
logosoknak és rámpákat alakítottak ki a tar- 
goncaforgalom részére. 

Szolnok személypályaudvar és a városi 
forgalom kialakított kapcsolata, a felvételi 
épület funkcionális megoldása, az épület- 
együttes építészeti megfogalmazása a magyar 
vasúton egyedülálló, de még európai szinten 
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Szolnok. Az új 
pályaudvar nagyvonalú 
utascsarnoka 


147. 

Szolnok. Az új pályaudvar alaprajzi elrendezése. 1. Utascsarnok, 2. Utasellátó bisztró és presszó, 
3. Utasellátó konyhaüzem és raktár, 4. Expresszáru, 5. Posta, 6. Posta csomagfeldolgozó, 7. Udvar, 
8. Állomáselőtér, 9. Peron 


146. 
Szolnok. Az új pályaudvar utascsarnokából a 
peronokhoz vezető lejáró 


is kiemelkedő jelentőségű. Korunkban épült, 
de távolba mutató. 

A vasúti építészet maradandó alkotása, 
mely hosszú távon lesz képes a korszerűsödő 
vasúti személyszállítást szolgálni. 

Meg kell jegyezni, hogy a fevételi épület 
építésével egy időben megkezdődött, majd 
ezt követően folytatódott a személypályaud- 
varral határos városrész korszerűsítése, ez a 
MÁV és a város közös munkájának eredmé- 
nye. Központja az állomásépület előtt kiala- 
kult nagy forgalmú tér. A tér gyújtópontjában 
a város fennállásának 900. évfordulójára em- 
lékművet emeltek. Gyócsek Ferenc képzőmű- 
vész alkotása történelmi patinát ad az esztéti- 
kus építészeti környezetnek. 

A felvételi épület megépítése óta eltelt 
közel másfél évtized alatt Szolnok városépíté- 
szete jelentős utat tett meg, ennek ellenére a 
felvételi épület nem vesztett építészeti értéké- 
ből, bizonyára a jövőben is a megyeszékhely 
megbecsült, rangos épülete marad. 


II Szilvásvárad - Szalajka-völgy 
; K fe megállóhely 1984-ben épített új felvételi 
épülete. Magera István, a MÁV építésze 
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tős számú vasúti épületet építet- 
tek, 1980 óta csak néhány új felvé- 
teli épülettel gazdagodott a vasút. 
Az 1960 — 70-es években végbement fejlesztés, 
a vasúti pályák korszerűsítése és az új vasúti 
épületek építése az utóbbi években egyaránt 
lelassult. 

A vasúti szállítás technikai fejlődése, a 
vasúttal érintett településeken az idegenfor- 


: 148. 
Fonyód. Stefler Imre 
(MÁVTTD) építész tervei 
szerint 1986-ban új 
állomásépületet 
emeltek a Balaton déli 
partjának e fontos 
gócpontján és kedvelt 
nyaralóhelyén 
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íg a megelőző évtizedekben jelen- . 


galom és a hazai turizmus növekedése követ- 
keztében támadt új igényeket a múlt század- 


. ban és a századfordulón épült felvételi épüle- 


tek jelentős része még jól átgondolt bővítéssel 
sem tudná kielégíteni. Ezek az épületek leg- 
több esetben nemcsak a méretük miatt nem 
felelnek meg a mai igényeknek, hanem szer- 
kezetileg is elavultak. Ilyen esetben az új állo- 
másépület építése vezet eredményhez. 

A nyári üdülőforgalommal terhelt Bala- 


ton a vasútnak is gondokat okoz. A Balaton- 
parti települések a vasútvonal megépítése óta 
jelentősen megnövekedtek, utasforgalmuk az 
állomásépületek építésekor el sem képzelt 
mértékben megnőtt. A déli parton Fonyód az 
egyik kedvelt település, utasforgalma gyors 
ütemben nőtt. 

A Déli Vasút 1861-ben épített vonalába 
Kaposvárnál a helyiérdekű vasút 1897-ben 
csatlakozott be, ekkor épült MÁV-típusterv 
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alapján a felvételi épület. A vasút ezt már az 
1960-as években kinőtte, de még csaknem két 
évtizedig kellett várni, hogy Fonyódon rangjá- 
nak megfelelő új állomásépület épülhessen. A 
tervezési munkára a MÁV Tervezőintézetben 
Stefler Imre építész kapott megbízást. Cél- 
szerűnek látszott, amit a tervező is javasolt, 
hogy a település főterének Balaton felőli ol- 
dalát egy impozáns, lehetőleg kétszintes fel- 
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vételi épület zárja le. A tervező a feladatot — 
az állomás valamennyi épületet igénylő funk- 
cióját egy épülettömbbe foglaló -— tekintélyes 
méretű épülettel kívánta megoldani. Sajnos, a 
gazdasági lehetőségek közbeszóltak és a 
programot kényszerűségből csökkenteni kel- 
lett, ami már kevésbé volt alkalmas a tervező 
eredeti elképzelésének megvalósítására. Az 
épület méretei így jelentősen csökkentek, an- 
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Fonyód állomásépület alaprajza. 1. Utascsarnok, 
2. Jegypénztárak, 3. Utazási iroda, 4. Forgalmi 
iroda, 5. Állomásfőnök és helyettese, 

6. Várótermek, 7. Étterem, 8. Konyha, 

9. Autóbuszsofőrök pihenője, 10. Expresszáru- 
raktár, 11. Vasútüzemi irodák, 12. Kazánház, 
13. Távközlés, 14. Vonatkísérők, 15. Gépterem 
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nak csak középső része készült kétszintesre, 
míg a két oldalszárny földszintesre zsugoro- 
dott (148., 149. ábra). 

A csökkentett program ellenére az épü- 
letben elhelyezendő sokféle funkció komoly 
feladatot adott a tervezőnek. Az épület kö- 
zépső részébe kerültek az utasforgalmi tere- 
ket és az utasforgalmat kiszolgáló egyéb he- 
lyiségek. A Siófok felőli földszintes tömbben 
az utasforgalmat kiszolgáló bisztró, a délnyu- 
gati szárnyban a vasútüzem lebonyolításához 
szükséges helyiségek találhatók. Az épület 
középső kiemelkedő tömbjében helyezte el a 
tervező a központi forgalomirányítás helyisé- 
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geit, ahonnan a Balaton délparti vonal forgal- 
mát irányítják. Az épület méreteinek csökke- 
nését a tervező jó arányú magastető kialakítá- 
sával és az alkalmazott anyagok szerencsés 
megválasztásával igyekezett ellensúlyozni. A 
sötét színű cseréppel fedett tető nagy kiülésű 


ereszei kellemes árnyékhatást adnak és rész- 


ben az utasok védelmét is szolgálják. A hom- 
lokzat jól szerkesztett nagy üveg és fehér pi- 
rogránit felületei a vasút és a város felől egy- 
aránt esztétikus hatást keltenek. Fonyód kor- 
szerű anyagok felhasználásával épített, a tó- 
parti tájba kellemesen illeszkedő felvételi 
épülete jó példa lehet a Balaton környékén 
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Villány. Takács András 
(MÁVTI) építész tervei 
szerint új 
állomásépületet 
emeltek ezen a dél- 
magyarországi vasúti 
csomóponton, ahol 
egykor a 

Mohács - Pécsi Vasút 
és az Alföld — Fiumei 
Vasút találkoztak, s 
ahol mindegyiknek az 
egykori felvételi 
épülete, átalakítva, 
illetve nagyon 
leromlott állapotban, 
de máig áll 


későbbiekben megépítendő vasúti épületek 
tervezéséhez. 

Csaknem két évtizedes előkészítés és 
többször megváltoztatott döntés után épült 
Villány állomás felvételi épülete. Az 1960-as 
évekre az állomás utasforgalma itt is jelentő- 
sen megnövekedett, az állomáson működő 
különböző vasútüzemi funkciók elhelyezése 
mind nagyobb gondot jelentett. Új állomás- 
épület építése vált szükségessé. 

Először 1973-ban a MÁV Tervezőinté- 
zet kapott megbízást a tervezésre. Az 1974- 
ben készült vázlatterv a meglévő — 1870-ben 
az Alföld- Fiumei Vasút által épített — felvé- 
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teli épület átépítésével, illetve bővítésével ol- 
dotta meg a feladatot. Ám mielőtt a kivitele- 
zés megkezdődött volna, a tervet elvetették. 
Ezt követően elhagyva a meglévő épüle- 
tet, az állomás más területére egy új épület 
vázlatterve készült el. Szerencsére a mintegy 
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110 m hosszú földszintes, lapostetős épület 
megépítésére nem került sor. Végül is 1981- 
ben Takács András, a MÁV Tervezőintézet 
tervezőmérnöke irányításával újabb terv ké- 
szült Villány állomásra. A tervező felhagyott 
a korábbi próbálkozásokkal és esztétikus, bár 


E. 


a korábbi vasúti építészeti formáktól eltérő, 
de az állomás környezetébe jól illeszkedő ma- 
gastetős épülettömbbel oldotta meg a terve- 
zési feladatot (150., 151. ábra). 

Az épület középpontjában elhelyezett 
utasforgalmi egység tiszta, világos szerkeszté- 
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Villány állomás új 
felvételi épületének 
alaprajza. 1. 
Utascsarnok, 2. 
Várótermek, 3. 
Forgalmi iroda, 4. 
Állomásfőnök, 5. 
Árupénztár, 6. 
Poggyászraktár, 7. 
Vasútüzemi irodák, 8. 
Kazánház, 9. 
Telefonközpont, 10. 
Irattár, 11. Öltözők- 
mosdók, 12. Oktatás, 
13. Raktár 
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152. 

Sárospatak. Juhász 
Sándor (MÁVTI) 
építész tervei szerint 
új vasútállomást 
építettek 1984-ben. A 
felvételi épületnek az 
autóbusz-forgalomhoz 
kapcsolódó részét 
Pazár Miklós (MÁVTI) 
mérnök tervezte. A kép 
a város felőli oldalt 
mutatja 


sű. Az épületet szélességében átfogó utas- 
csarnokra felfűzött pénztárak, váróterem, va- 
lamint egy középfolyosón elérhető vendéglá- 
tóegység szerves egységet alkotnak és jól szol- 
gálják az utazóközönséget. Az épület másik 
oldali harmadában helyezkednek el a vasút- 
üzemi helyiségek. Az állomásépület esztéti- 
kus építészeti megjelenésével rangos épülete 
a településnek. 

Az előző tájegységtől messze, a zemplé- 
ni tájakon is épült egy új felvételi épület az 
utóbbi években. A magyar művelődés és a 
nemzeti függetlenségi mozgalmak fellegvára 
- Sárospatak -— vasútállomása is új felvételi 
épületet kapott (152-155. ábra). 

A kirándulóforgalomtól kissé távol eső, 
de a magyar történelmi múltat sugárzó tele- 
pülés iránti érdeklődés mind élénkebb lett az 
utóbbi két évtizedben. A Rákócziak hagyaté- 
ka, a magyar oktatásban évszázadokon át 
meghatározó szerepet játszó kollégium, a 
Bodrog hangulatos partja és a fejlődő város 
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egyéb látványosságai egyre jobban vonzották 
a hazai és a határainkon túli turistákat. 

A jelentős turistaforgalmat és a város ter- 
mészetes fejlődésével megnövekedett forgal- 
mat a Magyar Északkeleti Vasút vonalával egy 
időben, 1871-ben megépült felvételi épület 
már nem tudta kielégíteni. A forgalmat növelte 
az is, hogy az 1981-ben megszüntetett Sárospa- 
tak— Sátoraljaújhely közötti keskenyvágányú 
kisvasút forgalmának egy része is átáramlott 
az egyébként is túlterhelt felvételi épületbe. 

Sárospatakon a vasútállomáshoz jelen- 
tős autóbusz-közlekedés kapcsolódik. A múlt 
századi településfejlesztés során az állomások 
előtt kialakított előterek sok esetben alkal- 
matlanok az ilyen jellegű közúti forgalom le- 
bonyolítására. Sárospatak állomás kisméretű 
előtere már régóta szűknek bizonyult a meg- 
növekedett közúti forgalomhoz, így a sze- 
mélygépkocsik parkolása is megoldatlan volt. 
A vasúti és közúti személyszállítás Sárospata- 
kon szerencsés módon egybeötvöződtek, ez 


lehetőséget adott a probléma komplex meg- 
oldására. - 

A tervezési munka építészeti részét Ju- 
hász Sándor, a közúti forgalmi részét Pazár 
Miklós - mindketten a MÁV Tervezőintézet 
mérnökei - irányítása mellett végezték 1982- 
ben. A tervezőt az épület tömegének megfo- 
galmazásában nagymértékben korlátozta az, 
hogy az épületbe kerülő funkciók -— néhány 
kivétellel — földszinti elhelyezést kívántak. 
Részben ez a megkötöttség eredményezte, 
hogy az új felvételi épület 119 m hosszú lett. 

A vasúti építészetben megszokott, hogy 
az állomásépület az adott városrészben jelen- 
tős magasságával kihangsúlyozott épület. A 
sárospataki épület hosszan elnyúló, kis pár- 
kánymagasságú, lapos tetős, erősen horizon- 
tális jellegű. Jól simul környezetébe, nem 
konkurál az állomás előtti Iskolakert égbe 
nyúló ősfáival. 

Az állomásépület súlypontjában elhelye- 
zett utasforgalmi helyiségrész magasabb bel- 


mérete miatt enyhén kiemelkedik a hosszú- 
kás épülettömbből. A belső terek kellemes 
érzetét a tervező a mintegy 4 m magasságban, 
ferde síkban elhelyezett ablaksorral igyeke- 
zett biztosítani. Az alkalmazott nemes padló 
és falburkoló anyagok, valamint a fémszerke- 
zetű nagy üvegfelületek jó harmonizálása esz- 
tétikus, kellemes hangulatú utasteret ad. Ezt 
a részt az állomás és az előtér között átvezető 
fedett átjáró választja el a kicsiny, de barátsá- 
gos étteremtől. Az állomás Miskolc felőli ré- 
szében helyezkednek el a vasúti és az autó- 
busz-forgalom lebonyolításához szükséges 
helyiségek, valamint a kazánház. A kazánház 
mellett épült magas, fémszerkezetű kémény 
azonban idegen a környezettől. 

Az épület nagy szélességi mérete miatt 
kellemes hangulatú átrium épült. Ide, a kis 
belső udvarra nyílnak az állomás zajától el- 


153. 

Sárospatak. Az 
állomásépület vágány 
felőli nézete 


zárt hangulatos vendégszobák ablakai. Az el- 
nyúló, tömegében jelentéktelen épületnek a 
tervező érdekes homlokzati kialakítással igye- 
kezett figyelmet érdemlő hangsúlyt adni. 

A fémszerkezetű homlokzati nyílászá- 
rók alakját, kiosztását kellemes összhangba 
hozta a falfelületet a párkánytól a járdáig fe- 
dő sötétszürke műemlék palaburkolatával. 
Ha az épületet nagyobb távolságból szemlél- 
jük, jól érvényesül a magasabb légterű helyi- 
ségeket megvilágító, ferde síkban elhelyezett 
ablaksor. 

A felvételi épület kivitelezésével egy 
időben átépítették az állomás előterét is. Ezt 
sok vita előzte meg. Az Iskolakert ősfás park- 
ja áthúzódott az állomás előterére is. A 14 ál- 
lásos autóbusz-pályaudvart és a mintegy 26 
személygépkocsi tárolására alkalmas parkolót 


úgy tervezték, hogy a természetes környezet 
minél kisebb kárt szenvedjen. Azt, amit az 
építész a környzettől elvett, parkosítással, sö- 
vényekkel igyekeztek kárpótolni nemcsak a 
város felőli oldalon, hanem az épület és a vá- 
gányok közti tágas területen is, ahol egy Zsol- 
nay-kerámia díszkút pihenteti a szemet. 

Sárospatak a magyar vasút középállo- 
másai között a legkorszerűbb, a közúti és vas- 
úti személyforgalom együttes kielégítésével 
sokrétű szolgáltatást ad az utazónak. Az itt 
megforduló utasok és a vasutas dolgozók 
megszerették és megbecsülik. 

Érdekes, egyedi megoldásával színfoltja 
lett a vasútvonalnak, de beleilleszkedik az új 
építészeti formákat kereső Sárospatak város- 
építészetébe is. 

A Bükk hegység erdős környezetében, 
Szilvásváradon rendezték meg 1984-ben a fo- 
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Sárospatak. Az épület 
alaprajzi elrendezése. 
1. Utascsarnok, 2. 
Fedett peron, 3. 
Váróterem, 4. 
Utasellátó, 5. 
Utasellátó üzemi 
helyiségei, 6. Udvar, 7. 
Forgalmi iroda, 8. 
Jegypénztár (vasút), 9. 
Jegypénztár 
(autóbusz), 10. 
Vasútüzemi irodák, 11. 
Autóbuszüzemi irodák, 
12. Oktatóterem, 13. 
Öltöző-mosdó (MÁV), 
14. Öltöző-mosdó 
(autóbusz), 15. 
Vendégszoba, 16. 
Kazánház 
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gathajtó-világbajnokságot. A világversenyre 
nagy volt a készülődés, melyből a vasút sem 
maradt ki. A világbajnokság helyszínét vas- 
úton Szilvásvárad állomásról és Szalajka- 
völgy megállóhelyről lehetett megközelíteni. 
Itt a rendezvényhez méltó épület hiányzott, 
ezt új felvételi épülettel pótolták. 
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154. 
Sárospatak. Díszkút az állomásépület előtti téren 


Magera István, a MÁV tervezője fa és 
kő felhasználásával a hegyvidéki tájba jól il- 
leszkedő arányos felvételi épületet tervezett, 
mely szép, új színfoltja az egész vonalnak. 

A megnövekedett igények miatt számta- 
lan vasútállomás érdemelne meg új felvételi 
épületet. Az új felvételi épületek építésének a 
közeljövőben várhatóan az eddigieknél is na- 
gyobb korlátot szabnak a gazdasági lehetősé- 
gek. Ennek ellensúlyozására felgyorsulóban 
van a régi vasúti felvételi épületek rekonst- 
rukciója. 

Nem egyet közülük már a műemlékvé- 
delem előírásainak megfelelően újítanak fel, 
ami a történeti múlt iránt fokozódó érdeklő- 
dést tanúsító társadalom korában az utazókö- 
zönségnek is kedvére való. De mielőtt a 
MÁV ez irányú építészeti törekvéseivel és 
eredményeivel foglalkoznánk, ejtsünk néhány 
szót még a perontetőkről. 


rést kezte VELAMÓNTOIE 
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XT 7 Albertirsa állomáson a MÁV 1987-ben 
ÉS új perontetőt épített a budapesti 
elővárosi utasforgalom részére. 


74 
A perontetok i Háttérben a Magyar Középponti Vasút 


1847-ben megnyitott vonalának régi 
állomásépülete látszik felújított 
állapotban 
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z állomásépület sokféle szolgáltatást 
kínál az útjára induló vagy az érke- 
ző utasnak. Nem nyújt védelmet 
azonban az utas számára, amikor 

az le- vagy felszáll a vonatra. Ezért már a vas- 
útépítés kezdeti időszakában is külön védőte- 
tőkkel gondoskodtak az utasokról, a kelle- 
metlen időjárás esetére. Kisebb forgalmú ál- 
lomásokon, ahol egy időben általában csak 
egy vonat tartózkodott, a felvételi épülethez 


156. 

Kalocsa. 1882-ben 
épült állomásépület, 
homlokfalához 
csatlakozó, fából ácsolt 
perontetővel. A MÁV 
1986-ban a régi 
szerkezetet 
helyreállította 
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csatlakozó verandaszerű perontető szolgált 
erre a célra. A személyvonatok a legtöbbször 
a perontető melletti vágányról indultak és a 
vonatra várakozó utas fedett útvonalon érhet- 
te el vonatját. Nagyobb állomásokon, mivel 
ott egy időben több vonat is tartózkodhatott, 
több vágány lefedésére volt szükség. A Déli 
Vasút és a Tiszavidéki Vasút a forgalmasabb 
állomásokon már az 1860-as években 3 vá- 
gányt áthidaló facsarnokokat épített. Kár, 


hogy ezek közül (Székesfehérvár, Nagykani- 
zsa, Szolnok, Püspökladány, Debrecen, Mis- 
kolc) egy sem maradt fenn. Mindössze a há- 
rom nagy fővárosi pályaudvaron, a Budapest 
Nyugati, a Budapest Keleti és a régi Buda 
állomásokon épült zárt vonatfogadó csarnok, 
ilyen állt már -— kisebb méretekkel — a Nyu- 
gati pályaudvar elődjénél, a Középponti Vas- 
út Pest állomásán. Ezekkel a budapesti pálya- 
udvarok tárgyalása során már találkoztunk. 


Az épülethez csatlakozó régi eredeti pe- 
rontetők jelentős része az idők során elavult, 
átépítésre szorult, más része pedig a második 
világháborúban szenvedett nagy károkat. En- 
nek ellenére a meglévő perontetők jelentős 
részénél az eredeti szerkezet megtalálható. 
Anyagát és szerkezeti kialakítását tekintve az 
ilyen perontetők két alaptípusát különböztet- 
jük meg. Egyszerű változatát fából építették. 
A 4,5-5,5 méterenként elhelyezett faoszlopok 
faragott kő vagy öntöttvas lábazatra támasz- 
kodnak. Az oszlopsor tetején fekvő, fából ké- 
szült szelement a jellegzetes építészeti megje- 


lenést kirajzoló könyökfák támasztják alá. A 
főszelemenre támaszkodnak a szarufák, me- 
lyek épület felőli vége a főfalon nyugszik. Az 
így kialakult szerkezet hordja a föléje került 
összefüggő deszkaborítást és a tető hajlásszö- 
gétől függően készített bádog- vagy palafe- 
dést (156. ábra). 

Nagyobb oszlopkiosztás esetén a vállak- 
kal megerősített oszlopra hosszabb-rövidebb 
süveggerendát helyeztek el. 

A faszerkezet egyébként is kellemes ha- 
tását különböző faragásokkal, rátétekkel to- 
vább növelték. Ezeket a faragott motívumo- 


157. 

Állomásépület az 
utasokat védő favázas 
tornáccal Kiszombor 
állomáson. A MÁV 
1987-ben ezt az 
épületet is 
helyreállította 


kat néha folytatták a homlokzat egyéb faszer- 
kezetein, az eresz- és oromdeszkákon. Az 
ilyen dekoráció elsősorban az Arad- Csanád 
helyiérdekű vasúton volt jellemző. Maradvá- 
nyai ma is megtalálhatók Mezőhegyes, Batto- 
nya, Kiszombor (157. ábra) felvételi épülete- 
in. Remélhetőleg az esedékes felújításkor 
visszakapják majd eredeti csipkézett díszei- 
ket. 

Az épülethez csatlakozó perontetők má- 
sik változata fából és acélszerkezetből épült. 
A szélesebb peront igénylő nagyobb forgalmú 
állomások perontetőit célszerűbb volt acél te- 
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herhordó szerkezettel készíteni, ennek fő jel- 
lemzője a stilizált lábazatú öntöttvas oszlop, 
amely általában korintuszi oszlopfőben feje- 
ződött be. Az oszlopfőre öntöttvas vállszerke- 
zet került, ezt terheli a 6-8 méteres kiosztású 
oszlopokat összekötő rácsos főtartó. Nagyobb 
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fesztáv esetén a rácsos tartó magasságában a 
peron hosszára merőleges öntöttvas vállmeg- 
erősítést alkalmaztak. A fióktartók profilacél- 
ból készültek. A perontető alatti tér jobb 
megvilágítása érdekében a rácsos tartó vona- 
lában megtörnek, és a vágányok irányában 


158. 

Miskolc Tiszai pu. A 
felvételi épület mentén 
az ún. háziperont 
öntöttvas oszlopokon 
nyugvó, rácsos 
hossztartós, 
acélgerendás és 
deszkaborítású 
perontető fedi. 
Figyelemre méltó az 
öntött ,nyeregelem" az 
oszlopfő felett. 
Háttérben az új saját 
gúla alakzatokból 
összetett vasbeton 
perontető látszik 


azonos szögben emelkednek. Az ilyen kialakí- 
tás a vizet nem csorgatta a peron szélére, 
azonkívül előnyös megvilágítás mellett a pá- 
lya felől esztétikus képet nyújt (158. ábra). 
Kisebb fesztávok esetén a hosszirányú rácsos 
tartók közvetlenül az oszlopfőre fekszenek 


fel, amire jó példa Miskolc Gömöri pályaud- 
var perontetője (159. ábra). A perontetőket 
gyakran díszes faburkolattal látták el. Az így 
kialakult kazettás famennyezetet népi építé- 
szeti motívumokkal díszítették. 

A két irányban hajtott tető esővizét álta- 
lában az öntöttvas oszlopokban vezették el. 
Az esetleges dugulások elkerülésére később 
sok helyen az oszlop mellé lefolyócsatornát 
szereltek fel, erősen rontva ezzel a perontető 
esztétikai hatását. 

Azonos szerkezeti elvet követ a Buda- 
pest Keleti pályaudvaron található perontető 
(160. ábra), amely azonban nem az épülethez 
csatlakozik, hanem két vágány közti peront 
fed le. A felvételi épülettel egy időben (1884) 
épült perontető az országban egyedülálló, 
ezért műemlék jellegű építmény" védelmet 
élvez. Mivel nem épülethez csatlakozik, két 
karcsú vas oszlopsor támasztja alá. Az oszlo- 
pok aránya, a tetőt alátámasztó vállszerkeze- 
tek esztétikus vonalvezetése, a hossz- és ke- 
resztszelemenek karcsúsága a nagy felületet 
lefedő szerkezetnek könnyed és harmonikus 
hatást biztosít. A múlt századi acélszerkezetű 
építészet magyar vasúton található egyik szép 
példánya. A folyamatban lévő felújítás során 
visszanyeri eredeti szépségét, amit az egyedi 
tervezésű korhű lámpatestek tovább fognak 
emelni. 

A városi állomásépületeknek, már tár- 
gyalt, a századforduló idején lebonyolított 
nagy átépítése során mindössze egyetlen vá- 
rosunkban építettek az utasok részére aluljá- 
rón megközelíthető szigetperonos rendszert 
- 1894-ben -, Pfaff Ferenc tervei szerint 
Győrött (161. ábra). Ez a Budapest Keleti pá- 
lyaudvaron álló vasszerkezetű kétoszlopos el- 


159. 

Szerkezeti csomópont 
Miskolc Gömöri pu. 
acélszerkezetű, régi 
perontetőjéről. Itt a 
hosszanti rácsos tartó 
közvetlenül az 
oszlopfőn nyugszik 
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160. 

Budapest Keleti pu. Öntöttvas oszlopos, 
acéltartós régi perontető (1884) az előtérben, 
hosszirányban nagy fesztávolságú, acélkeretes, 
bordás lemezzel borított, függesztett perontető a 
háttérben (1970) 


161. 

Szigetperonos elrendezés épült acélvázas tetőkkel 
Győrött 1894-ben. A perontetőket 1958-ban előre 
gyártott tetőpanelos vasbeton szerkezettel 
cserélték ki 


rendezéshez volt hasonló. A második világhá- 
borúban nagyrészt elpusztult, maradványait 
1958-ban elbontották. 

A két világháború közötti időszakban el- 
terjedt vasbeton szerkezettel a MÁV Tatabá- 
nya megállóhelyen kétoszlopos rendszerű pe- 
rontetőt épített a szigetperonra, melyet a vo- 
nal rekonstrukciója során vágányáthelyezés 
miatt 1986-ban elbontottak. Ennél nagyszabá- 
súbb volt a Déli Vasút vasbeton vázas peron- 
tetője Székesfehérvár állomáson, amit az álla- 
mi kezelésbevétel előtt Ney Ákos építész irá- 
nyításával 1930-ban helyeztek a régi favázas 
csarnok helyére. Máriabesnyőn - a zarándo- 
kok nagy forgalma miatt — 1936-ban acélvá- 
zas, korszerű perontető épült. A ceglédi vonal 


töltésre emelése során a főváros területén 
épült új pályaudvarok közül Kőbánya-Alsón 
1944-ben épült vasbeton szerkezetű peronte- 
tő, a pályaudvar alighogy elkészült, máris — a 
háborús események során — megsérült, máig 
sem nyerte vissza elegáns architektúráját. 

Az acélváz és üvegtető kombinációját a 
Déli Vasút a már említett Balaton délparti 
épületek közül 1930-ban Balatonföldvár vára- 
kozó utasai részére díszes kivitelben alkal- 
mazta (162. ábra). 

A második világháború után sorra ke- 
rült vasúti rekonstrukció már új elveket köve- 
tett az állomási utasáramlási útvonalak kiala- 
kításánál. Nagyobb forgalmú állomásokon 
aluljárókat építettek és ezeken keresztül ve- 


Vasuti-Állomás 


162. 

Üveggel borított, részben díszes kovácsolt vas 
munkájú védőtető Balatonföldvár 
állomásépületén, az 1930. évi átépítés szerint 
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163. 
Vasbeton vázas perontetővel egyesített felvételi 
épület Gyömrő szigetperonos megállóhelyen 


164. 
Könnyű acélszerkezetes perontető Budapest 
Zugló szigetperonos megállóhelyen 


Jellemző példája Győr állomás MÁVTI által 
1958-ban tervezett új perontetői. 

A tervező egy vasbeton pillérsorral tá- 
masztotta alá a perontetőt. Oszloponként pil- 
langószerűen kétirányú konzol nyúlik ki, 
amelyre vasbeton lemez került, hagyományos 
ragasztott szigeteléssel. A perontetőkhöz Bu- 
dapest felőli végén egy-egy teherfelvonó csat- 
lakozik. Ezeknek segítségével jut el a felvételi 
épületben lévő posta küldeménye az induló 
vonatokhoz, a postát és a teherfelvonókat 
összekötő alagútból. Az utasok a felvételi 
épület utascsarnokából a régi lépcsőkön és az 


zették az utast az általa keresett vonat peron- 
jához. Ezek a peronok a megnövekedett utas- 
forgalom és a vonatok nagy sebessége miatt 
jóval szélesebbek a korábbiaknál. 

A fel- és leszállás könnyebbé tétele ér- 
dekében a vasúti pálya szintje fölé emelték. 

A vágányok közti peronok lefedése nem 
ad olyan egységes képet, mint az a csarnokok 
és szélső perontetők építésénél kialakult. 
Szerkezeti kialakításuk heterogén, évtizede- 
ken át az építőipari lehetőségeknek volt ki- 
szolgáltatva. 

Az első perontetők, az akkori építőipari 
technológiát követve vasbetonból épültek. 


si KGYNEYE Et 
BESYEREETS ET EE Tee em mezeroszsz áll 


165. 
Debrecen. Acélvázas perontető, egyszerű, mégis 
tetszetős acélvázas szerkezettel 
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166. 

Budapest Kelenföld. 
Acélvázas, pilonokra 
felfüggesztett 
perontetők. Háttérben 
a többször átalakított 
Újbuda állomásépület, 
melyet a MÁV a 
komáromi vonal 
becsatlakozása 
alkalmából 1884-ben 
épített 


új alagúton át közelíthetik meg a fedett pero- 
nokat. 

Monolit vasbeton technológiával, de 
más tervezői koncepció alapján épültek Mis- 
kolc Tiszai pályaudvar perontetői. Itt a győri- 
nél szélesebb új peronon váltakozó ritmusban 
kiosztott kétszeres pillér-alátámasztást alkal- 
mazott a MÁVTI tervezője. Az oszlopok fe- 
lett fordított ferde gúla alakban kialakított 
vasbeton lemez képezi a lefedő szerkezetet. 
Az egyes gúlák élei egybeépültek és összefüg- 
gő tetőszerkezetet alkotnak. A gúlaszerű te- 
tőfelület vizét a vasbeton pillérekben elhelye- 
zett acélcső vezeti el. Noha a miskolci peron- 
tető elrendezésének szerkezeti és formai út- 
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keresése érdekes volt, a megoldása nehézkes- 
nek, s ilyen rendeltetésre célszerűtlennek bi- 
zonyult. Ezért több ilyen perontető nem is 
épült. 

Gyakori eset, hogy kétvágányú pálya kis 
állomásán vagy megállóhelyén kell az utaski- 
szolgálást és az utas védelmét megoldani. 
Ilyenkor a nagyobb távolságra széthúzott vá- 
gánytengely között épülő szigetperonon he- 
lyezik el a keskeny traktusú felvételi épületet, 
ennek folytatásaként a párkányhoz illeszke- 
dően épül a perontető. Ilyen az 1960-as évek- 
ből Gyömrő, Dunakeszi-Gyártelep, s ilyen el- 
rendezés épült az 1940-es évek elején Buda- 
pest Nyugati pályaudvar — Kőbánya vasútvo- 


nal átépítése során Rákosváros (mai Zugló) 
megállóhelyen. Gyömrő (163. ábra) megálló- 
helyen a perontető teljes hosszban monolit 
vasbeton szerkezetű, Zugló megállóhelyen a 
vasbeton szerkezetű perontetőt 1958-ban a 
megnövekedett forgalom miatt könnyű acél- 
szerkezetű perontetővel bővítették Kőbánya 
irányába (164. ábra). 

Az 1970-es években elsősorban a villa- 
mosított vasútvonalak mentén acélszerkezetű 
perontetőket építettek. A 10-15 m-es távol- 
ságban megépült acélpilléreket nagyszelvényű 
acéltartók kötik össze, melyekre pillangósze- 
rűen konzolokat szerelnek. 
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167. 

Szombathely. Kísérleti 
rétegelt-ragasztott 
fatartós perontető. 
1987 


Ezekre kerülnek a kisszelvényű acélsze- 
lemenek, melyek a perontető trapéz- vagy 
hullámlemez fedését hordják. 

Egyes esetekben az oszlopokat a tetősík 
felett meghosszabbítják és azok felső részé- 
hez ellenmenetes anyákkal feszített vonóru- 
dakkal a perontető főtartóit felfüggesztik. Ez- 
zel az eljárással sikerült növelni a pillérek tá- 
volságát, ami a peronok kihasználhatóságát 
javítja. Jellemző példa erre a megoldásra a 
Debrecenben (165. ábra), majd Budapest Ke- 
lenföld pályaudvaron (166. ábra) 1983-ban 
épült három perontető, s a Budapest Nyugati 
pályaudvar új perontetői. 

Az acélszerkezetű perontetők építése 
nagy mennyiségű anyagot emészt fel, ezért 
ezek igen költségesek. Az optimális szerkeze- 
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ti kialakítás keresése tovább folytatódik. A 
különböző könnyűszerkezetes épületeknél jól 
bevált ragasztott faszerkezet alkalmazására a 
MÁV a perontetők építésénél 1987-ben kí- 
sérletet tett. Szombathely állomás rekonst- 
rukciója során két perontetőt építettek kísér- 
letként ragasztott faszerkezetből (167. ábra). 
(Az új típusú perontető-szerkezet a Barcsi 
Szövetkezeti Vállalat, valamint a pécsi Pol- 
lack Mihály Műszaki Főiskola közös tervezé- 
sében, fejlesztésében készült.) A kísérleti pe- 
rontető pillérei acélból készültek, mivel a ra- 
gasztott fapilléreket a peronon közlekedő tar- 
goncák ütközésével szemben nem találták 
elég ellenállónak. A 9 m távolságban lévő 
oszlopokat két magasszelvényű, ragasztott fa 
főtartó köti össze, ezek gerincére ülnek fel az 


ugyancsak ragasztott fakonzolok. A peronte- 
tők héjalása felületkezelt alumínium hullám- 
lemezből készült. A hullámlemez párkány ré- 
szét ívesen alakították ki. A csapadékvizet a 
műanyag vápacsatorna és az acélpillérekbe 
rejtett lefolyók vezetik el. Az alkalmazott fa- 
anyag kellemes hatása és az egész peron ele- 
gáns formaképzése miatt az ilyen perontetők 
építése azokon az állomásokon is indokolt, 
amelyek még megtartották eredeti jellegüket, 
és a felvételi épületet vasúti műemlékként vé- 
dik, rekonstruálják. 

Reméljük, hogy a jövőben mind keve- 
sebb esetben készítenek ipari épületre emlé- 
keztető perontetőt, s az építészetileg is job- 
ban megfogalmazott szerkezetek építése válik 
jellemzővé a vasúthálózat mentén. 


X [ Szolnok állomáson 1975-ben Perskó 
ji Gyula (MÁVTIT) tervei szerint korszerű 


Vas ú tüzemi vé ajgátássaáátlta részére állítótorony 
épületek 
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ár a vasútépítés kezdeti időszaká- 
ban is nemcsak felvételi épülete- 
ket építettek, hanem a vasúti 
üzem működéséhez fűtőházakra, 
javítóműhelyekre, áruraktárakra és egyéb 
épületekre is szükség volt. A vasúti szállítás 
növekedése, a vasút technikai fejlődése mind 
többféle épületet igényelt. A felvételi épület 
mellett az állomásokon megépült különböző 
rendeltetésű épületek közösen alakították ki a 
vasútállomások jellegzetes beépítését. 

Ez a beépítés hosszú időn át három el- 
különíthető területre tagozódott. Az állomás 
középpontjában helyezkedett el a felvételi 
épület. Általában az állomás ugyanezen olda- 
lán épültek az áruraktárak, rakodóponkok, 
állatrakodók. (A Déli Vasút kivételt képezett, 
árurakodásra szolgáló épületei és építményei 
rendszerint a felvételi épület átellenes oldalán 
épültek, s így együtt közrefogták a pályaud- 
vart". Az állomás ellentétes oldalán helyezke- 
dett el a MÁV-nál és a helyiérdekű vasutak- 
nál is a fűtőház területe gőzmozdonyszínnel, 
javítóműhelyekkel és sok esetben fordítóko- 
ronggal. A fűtőházi körzet legjelentősebb 
épülete a gőzmozdonyszín volt. Kisebb állo- 
másokon 2-4 vágányú egyenes mozdonyszíne- 
ket építettek. A nagyobb számú mozdonyt 
üzemeltető állomásokon - előnyösebb hely- 
kihasználás érdekében - íves épülettel oldot- 
ták meg ezt a feladatot. Az íves épület fóku- 
szában helyezkedett el a mozdonyfordító ko- 
rong. A fordítókorongtól sugarasan vágányok 
vezettek az íves épület mozdonyállásaira. 

A vasúti vontatás dízelesítése és villa- 
mosítása kiszorította a gőzvontatást és ma 
már csak a nosztalgiavonatokat továbbítják 
gőzmozdonyok. A régi gőzmozdonyszínek a 
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korszerű mozdonyok javítására alkalmatlanok 
voltak, ezért a helyükre új csarnokokat építet- 
tek vagy a régieket a korszerű javítótechnika 
alkalmazásához átalakították. 

Ennek következtében az egyenes gőz- 
mozdonyszínek eredeti formában csak fény- 
képen maradtak meg napjainkra (168. ábra). 
Az íves csarnokok közül is csupán egy talál- 
ható közel eredeti állapotban, Kisterenye ál- 
lomáson (169. ábra). Mint az ilyen típusú 
épületek utolsó példánya, a mainál nagyobb 
megbecsülést érdemel. 

A korszerű dízel- és villamos mozdo- 
nyok javítására sok új csarnokot építettek az 
elmúlt két évtizedben. Ezek legsikeresebb 
példája Budapest Ferencváros gőzmozdony- 


Él 
———— Ragács Gyula felvétele Szolnok. I. 


szín helyén 1978-ban a MÁVTI (építész: 
Kancz Gyula és Stefler Imre, statikus: Rumpl 
János) tervei alapján megépült korszerű, da- 
ruzott villamos mozdonyszín. 

Sugaras geometriával épült Székesfe- 
hérvár vontatási telep mozdonyszínje (170. 
ábra). A második világháborúban erősen 
megrongálódott fa tetőszerkezetű gőzmoz- 
donyszín átépítését még a gőzvontatás idősza- 
kában kezdték el. Az I. ütemben átépített 
épületrész "mozdonyállásait íves vasbeton 
dongákkal fedték le. Az 1960-as évek elején 
megkezdődött dízelesítés miatt az átépítést 


168. 
Szolnok, régi fűtőház. A felvétel a századforduló 
idején készült 


M. A. V. Fütöház 
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169. 
Íves mozdonyszín 
Kisterenye állomáson 


már az új technika igényei szerint folytatták. 
A dízelmozdonyok javítására daruzott csar- 
nokra volt szükség, ezért az íves épület továb- 
bi átépítését más szerkezeti rendszerben, je- 
lentősen magasabb párkánymagassággal foly- 
tatták. A dízeljavító csarnok terveit is a 
MÁVTI (Maros Gyula építész- és Czente 
Zoltán statikusmérnök) készítette. 

Itt épült az országban az első íves daru- 
pálya, ami a maga idején különleges technikai 
megoldást jelentett. A nagy belmagasságú és 
fesztávú csarnok az építés időszakában általá- 
nosan alkalmazott, helyszínen előre gyártott 
vasbeton szerkezetből épült. 

A vasútvonalak jellegzetes épületei vol- 


tak a vonalőrházak (171. ábra), a vasútállo- 
mások nem kevésbé jellegzetes épületei a vál- 
tóőrházak (172., 173. ábra). Az állomás két 
végén elhelyezkedő őrházakból állították az 
állomás épületében lévő forgalmi irodából 
kapott utasítás alapján a váltókat és a jelző- 
ket. Az őrházak jellegzetessége volt a három 
oldalon elhelyezett ablak, a nyerstégla hom- 
lokzat és a nagy párkánykiülésű tető. Az épü- 
let padlóját a jobb kilátás miatt 1,50 m ma- 
gasságban alakították ki. Az épület alsó szint- 
jén helyezkedett el a lánckamra. Az őrházban 
elhelyezett váltóállító mű a lánckamrán ke- 
resztül vonóvezetékekkel volt összekötve a 
váltókkal. Az őrház mellett külön állványon 


helyezték el a különböző forgalmi jelzőeszkö- 
zöket. Ezek a wváltóállító tornyok" a XX. szá- 
zad első felében, az egyes hazai vasútvonalak 
korszerűsítése során épültek. A biztosítóbe- 
rendezések technikai szintjéhez igazodva, vo- 
nalanként különfélék, néha nagyon tetszetős 
építészeti alkotások. 

Nagyobb forgalmú állomásokon még a 
második világháború után is terjedelmesebb 
épületekre volt szükség. Székesfehérvár állo- 
más háború utáni átépítésekor (1950) a vá- 
gányzat súlypontjában hídszerűen elhelyezett, 
ma lábas háznak" nevezett épületbe került az 
állítóközpont, oda, ahonnan jól áttekinthető 
az egész állomás területe. 
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171. 

Pályaőrház a századforduló idején. A szűk épület 
a szolgálati helyen kívül gyakran népes vasutas- 
családnak is otthont adott. Kerekes kút, 
baromfiól, kenyérsütő kemence egészítették ki az 
együttest. Az épület oldalában különböző 
jelzőtárcsák figyelhetők meg 
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172. 
Falazott, régi váltóőrház Hatvan állomáson 


ÚJAT ÉNNÉT vö 
173. ú41 [E 
A korai modorú építészet érdekes alkotásaihoz Ji 5 EA GTA LABKA 
sorolhatók a Lövő állomáson 1934-ben épített 
váltóállító tornyok 
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175. 

Budapest Kelenföld. 
Az új forgalomirányító 
központ 
rendelkezőterme 


p.s 


174. 
Budapest Kelenföld új 
forgalomirányító 


központja. Stefler Imre 
(MAVTITI) építész tervei 
alapján épült 1983-ban 


176. 
Vasútüzemi épület 
Debrecenben. A 
tükröződést gátló, 
ferde síkban 
elhelyezett ablakok 
mögött a 
forgalomirányítás, 
alatta a biztosító- 
berendezések 
gépterme helyezkedik 
el, míg a vágányokra 
merőleges 
épületszárnyban a 
vasúti dolgozók 
szociális helyiségei 
vannak. Az épületet 
Valkó Zoltán (MÁVTII) 
építész tervei alapján 
építették 1977-ben 


151 


77. 
Budapest Ferencváros. 
Gurítódombi irányító- 
torony. 1987-ben épült 


A forgalomirányítás technikai fejlődésé- 
vel a korábbi kézi erővel végzett váltóállítás 
helyét elektromos, majd elektronikus vezérlés 
és irányítás vette át. Az állomás vágányháló- 
zatát a rendelkezőteremben elektromos kijel- 
zésű táblán jelentetik meg, innen történik az 
állomás forgalmának irányítása, a váltók és 
jelzők állítása. 

Ez a korszerű forgalomirányítási rend- 
szer új épületeket kívánt. Ennek egyik leg- 
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szebb példája a Szolnok állomáson 1974-ben 
Perskó Gyula (MÁVTD) építész tervei alap- 
ján épült (címkép) rendelkező-irányító to- 
rony. (Jellegzetes tömege miatt a pagoda el- 
nevezést kapta.) 

Hasonló céllal épült a Budapest Kelen- 
föld állomás nyugati határán, a felvételi épü- 
lettel szemben az új forgalomirányító épület 
(174., 175. ábra). Az épület első emeletén he- 
lyezték el a forgalom biztosítóberendezéseit, 


a másodikon a vasúti pálya felé nagy üvegfal- 
lal megnyitott irányító-rendelkező terem fog- 
lal helyet. Az üzemi épület terveit Stefler 
Imre (MÁVTD) építész készítette. 

Több feladatot ellátó épületet építettek 
Debrecen vasútállomáson (176. ábra). (Valkó 
Zoltán építész, Belényi László statikus, 
MÁVTJ). 

Az épület vágányok felőli végében he- 
lyezkedik el a forgalomirányítás technikai be- 


rendezése, a legfelső szinten alakították ki az 
állomásra jó rálátást biztosító forgalomirányí- 
tó-rendelkező termet. A pályaudvarra merő- 
legesen elhelyezkedő épület további, erősen 
horizontális tagozódású részében adminiszt- 
ratív, szociális helyiségeket alakítottak ki. 

A Budapest Ferencváros teherpályaud- 
var átépítésekor, 1987-ben épült a gurítódom- 
bi irányítótorony (177. ábra). A MÁVTI 


"posztmodern" építészeti megfogalmazásában 
meglévő épület átalakításával és bővítésével 
épült. Legfelső szintjén alakították ki az irá- 
nyítótermet, ahonnan a gurítódomb kocsiren- 
dezési munkáit vezérlik. 

A vasúti darabáru-szállításhoz már a 
vasúti forgalom és áruszállítás kezdetétől fog- 
va raktárépületekre volt szükség. Ehhez már 
a múlt században a darabáruraktárak két faj- 


tája alakult ki. Az egyik favázas, ácsolt szer- 
kezettel épült, külső deszkázással. Az épület 
szerkezetét tipizálták és 8 m-es nagyságrendi 
lépcsőben 1-5 kapus raktárak épültek (178. 
ábra). A raktárak mindkét oldalán rakodó- 
ponk épült. A tetőszerkezet díszesen faragott 
csüngőeresze 2 m-re nyúlt a rakodóponk fölé 
és védte az árut, a rakodókat. 

A lábazati falak közötti légteret nem 


178. 

A MÁV 
szabványosított 
áruraktár-épülete Ács 
állomáson 
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179. 

Az egykori ÁVT- 
áruraktár épülete 
Kistelek állomáson 


töltötték fel, hanem alacsony téglapilléreken 
nyugvó gerendázaton deszkapadlót alakítot- 
tak ki, ami az itt tárolt árut a felszívódó ned- 
vesség ellen védte. A faszerkezetű raktárak 
nagy része az idők során elhasználódott, so- 
kat elbontottak. A még meglévő néhány fa- 
raktárt célszerű lenne felújítani, mert viszony- 
lag kis anyagi ráfordítással még legtöbb- 
jük egy ideig használható lenne. Arányos mé- 
retük, egyszerű, de mégis esztétikus szerke- 


, 180. 
Részlet az ÁVT egykori 
kisteleki áruraktáráról 


zeti kialakításuk egyébként is jelentősen eme- 
li az állomás építészeti hangulatát (179 — 189. 
ábra). 

A raktárak másik típusa falazott szerke- 
zetből épült. Az egyik legrégibb az ó-szolnoki 
teherpályaudvaron áll (182. ábra). Az egy tég- 
la vastagságú körítő falakat 4 méterenként 
másfél tégla vastag pillérekkel erősítették 
meg. Ezekre támaszkodnak a függesztőműves 
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A Déli Vasút 
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Az egykori Magyar 


fedélszék kötőállásai. A tetőeresz a faraktá- 
rakhoz hasonlóan a rámpa fölé ér. 

A nagy ereszkiállás miatt a főszaruállá- 
sokat ferde dúccal támasztották alá. 

A raktárak harmadik változata vasbeton 
szerkezetű. Az ilyen szerkezettel épült első 
raktárak a vasbeton építkezés kezdeti idősza- 
kából származnak (183. ábra). Zielinszky 
mérnök tervei alapján készültek Nagylak és 
Battonya állomások szecessziós stílusjegyeket 
is viselő vasbeton raktárai. 

A vasbeton szerkezetű raktárak építése 
a második világháború után általánossá vált. 
Egy-három kapus raktárakat építettek típus- 
tervek alapján. A raktár monolit keretváza 
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konzolosan nyúlik a két oldalon megépített 
rakodóponk fölé, ehhez a helyszínen betono- 
zott vasbeton perontető csatlakozik. A raktá- 
rak padlóját a lábazati falak közötti feltöltés- 
re öntött betonszerkezetből építették. 

Az 1970-es évek elején a darabáru-szál- 
lítás átszervezés folytán a VOLÁN-hoz került 
át, az áruraktárakkal együtt. Ezt követően az 
állomási áruraktárak gondozására nem fordí- 
tottak megfelelő gondot, ezért ma a raktárak 
sok helyen az állomás legelhanyagoltabb épü- 
letei és rontják az állomások összképét. 

A vasút az állomási területen kívül is je- 
lentős építkezéseket folytatott. A század ele- 
jén épült igazgatási épületek ma az adott tele- 


183. 

A vasbetonépítés 
történetének 
különösen érdekes 
alkotása a század 
elején Zielinszky 
Szilárd professzor 
tervei alapján 
vasbetonból épített, 
részben előre gyártott 
elemekből összeállított 
raktárépület, mely az 
AGSEV több 
pályaudvarán 
(Battonya, Nagylak 
stb.) még ma is áll 


pülés városképi jelentőségű épületei. A fővá- 


rosban és a vidéki településeken épült MÁV- 
lakókolóniák a maguk idején az állami lakás- 
építés mintapéldái voltak. I 

Az országban elsőként kialakult szerve- 
zett egészségügyi ellátás részére a MÁV kór- 
házakat és rendelőintézeteket is épített. Az 
egészségügyi épületek közül a legjelentősebb, 
országosan is a legkorszerűbb, a kibővített 
MÁV-Kórház 1988-ban átadott 350 ágyas, 8 
emeletes gyógyászati pavilonja. A MÁV-kór- 
házi rekonstrukció keretében épült pavilon 
tervezését Kővári. György kezdte meg, majd 
Koppány Imre, a MÁVTI építésze ISRAKBES 
és fejezte be. 
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megnyitott Szolnok - Debrecen vonalán 


9 2 a régi Törökszentmiklós állomás 
Muemlék steli épű 


felvételi épületét már régóta 


lakóháznak használják. A MÁV most 


a vasútvonalak mentén vasúti műemlékként helyreáltította 


z építészeti örökség egyetemes védel- 
me az elmúlt évtizedekben kiterjesz- 
kedett a legújabb kori építészeti 
alkotásokra is, a régi pályaudvar 
épületeiből is vasúti műemlék lett. A mi nem- 
zedékünké az érdem, hogy felfedezte a vasút 
történeti fejlődését jellemző többi kisebb, 
akár vidéki, akár városi épületben is az érté- 
keket, sőt többnyire a szépet is. 

1985-ben a Közlekedési Minisztérium- 
ban államtitkári irányítással megalakult a 
Közlekedéstörténeti és Műemléki Bizottság. 
A bizottság koncepciót dolgozott ki a tárca 
területén található, a közlekedés fejlődését 
reprezentáló emlékek megóvására, a közleke- 
dési műemlékek védelmére. A közlekedési 
tárca épületeinek mintegy 75 százaléka a 
MÁV területén található, ezért a MÁV-nak 
jelentős szerepe van a tárca törekvéseinek 
megvalósításában. A minisztériumi bizottság 
koncepciójához kapcsolódva 1987-ben a 
MÁV a vonalhálózata mentén álló, történeti 
értékű épületállomány védelmére házi mű- 
emlékvédelmi szabályzatot hozott, mely meg- 
fogalmazta a MÁV és a Közlekedési Múze- 
um közös védelme alá kerülő épületek kivá- 
lasztásának rendszerét, a felújítás módját és a 
felújított épületek használatát, műszaki gon- 
dozását. Ennek értelmében elbontástól és 
szakszerűtlen beavatkozástól meg kell óvni 
azokat az állomásépületeket és üzemi épüle- 
teket, melyek a magyar vasutak technikatör- 
téneti vagy építészettörténeti múltját a követ- 
kező nemzedéknek tolmácsolni tudják. Eze- 
ket az épületeket "vasúti műemlékként" szám- 
ba veszik, vasúti műemlék emblémával látják 
el és soron következő felújításuk alkalmával a 
műemléki helyreállítás szakszerűségével hoz- 
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zák olyan állapotba, hogy a korszerű vasúti 
üzem igényeinek megfeleljenek, egyúttal 
mégis megőrizzék eredeti alakjukat. 

Sok hiba történt az elmúlt évtizedekben 
ezen a téren akkor, amikor a műemlék fogal- 
ma még csak katedrálisokra, palotákra és vár- 
romokra korlátozódott, amikor a magyar nép 
nádfedeles lakóházának falukép-meghatározó 
egységeit sorra elbontották, amikor a magyar 
kisváros hangulatos utcáinak házsorait meg- 
bontották, s ugyanakkor a vidéki magyar vas- 
útállomás kváderköves, oromfalas, faverandás 
épülete és lugasos peronja helyébe felújított 
változatként egy homlokzatdíszeitől megfosz- 
tott, sokszor leborotvált tetejű vagy éppenség- 
gel hivalkodó építőelemekkel (mint alumíni- 
um- vagy PVC-lemezekkel) toldott öszvér jött 
létre, mely rendeltetésének ugyan megfelel, 
de a vasúti építészet nemes hagyományaihoz 
már nincs semmi köze. Sajnos, nagyon sok 
ilyen példát lehetne felhozni: kiforgatták ere- 
deti szépségéből Bóly állomás vízházas felvé- 
teli épületét, Makó díszes faragványokkal 
gazdagított homlokzatát, a Déli Vasút szinte 
összes épületét levakolták, ahelyett, hogy va- 
lamilyen műszaki megoldást kerestek volna a 
téglahomlokzatok megmentésére, a Tiszavi- 
déki Vasút épületállományából is alig maradt 
valami. Alig lehet ma már olyan helyiérdekű 
vasúti épületet találni az országban, mely tel- 
jes egészében mutatná eredeti állapotát. 

Valamivel jobb a városi épületek helyze- 
te, ahol az átalakításnak kevesebb áldozata 
volt. Így azután Pfaff Ferenc és munkatársai 
szép épületei közül azokat, amelyeket a má- 
sodik világháború megkímélt, remélhetően 
vasúti műemlékként, nagyjából eredeti álla- 
potban lehet az utókornak hátrahagynunk. 


De ahhoz, hogy a vidéki épületekkel is ez tör- 
ténhessék, valóban messzemenő helyreállítá- 
sokra lenne szükség. A vasúti műemlék nem 
jelenti azt, hogy az épületet nem lehet moder- 
nizálni. Szakavatott építészek a lakásokat a 
mai komfortnak megfelelő szintre tudják 
emelni, kivált, ha időközben a közművek is 
kiépültek az állomás körzetében. Ami a for- 
galom helyiségeit illeti, a területi igény ma ál- 
talában kisebb, mint a régi vasútnál volt, öt- 
ven vagy száz évvel ezelőtt. A távírdai és a 
biztosítóberendezések azelőtt sokkal nagyobb 
helyet foglaltak el, mint a távközlés és vonat- 
biztosítás mai korszerű berendezései. Sőt 
egyes építményekre ma már nincs is szükség, 
mert a fényjelzők és a villamos állítású váltók 
már nem igényelnek vonóvezetéket és ehhez 
tartozó külön őrtornyokat. Nemkülönben az 
állomási várótermek is vesztettek jelentősé- 
gükből, megváltozott rendeltetésük, ugyanak- 
kor megnőtt a kulturáltságuk iránti igény. Az 
egykori vaskályhákat is felváltja a korszerű 
fűtés, a kút helyébe vízvezeték kerül, a kenye- 
ret nem sütik az őrház kemencéjében, és pet- 
róleum helyett villannyal világítanak falun is. 
Mindez a módosítás még mindig belefér a 
modern vasút támasztotta igényeknek abba a 
régi köntösébe, amelyet tartószerkezetükkel, 
homlokzatukkal, megjelenésükkel, és az el- 
múlt évszázad alatt megnőtt fákkal az állomá- 
sok jelentenek. 

Nehezebb a helyzet az üzemi épületek- 
kel kapcsolatban. Az áruraktárak közül né- 
hány ugyancsak műemlékké avult, de korsze- 
rűsítése még lehetséges. A régi fűtőház azon- 
ban már sehogyan sem felel meg a villamos 
vontatás és a járművek karbantartását fedező 
igényeknek. Nemkülönben a jelző- és biztosí- 


tóberendezések állítását is a korszerű elektro- 
mos, sőt elektronikus berendezések központi 
kezelése váltja fel. A pályaudvarok, sőt vonal- 
szakaszok minden vágányútja egyetlen pont- 
ról kezelhető. A vonali térközök is automati- 
záltak, a "vasbakternek" becézett jelfogó és 
-adó berendezések csak egy elosztódobozra 
szorítkoznak, a sorompókat sem őr kezeli 
már. 

Mutatóban mégis fenn kell tartani ezek- 
ből az épületekből is néhányat a következő 
nemzedékek részére, noha használni őket vas- 
úti célra már aligha lehet. Alapos átalakítást 
kívánnak a vasutak laktanyái, lakóházai is. 


A történelmi múlt emlékeinek helyes 
értékelésére fogékony korban élünk, őseink 
alkotásait ma nem elavultnak és maradinak, 
hanem úttörőnek tekintjük és tisztelettel néz- 
zük. Nem szabad azonban ezt a nosztalgia vá- 
gányára engednünk, mert ez elszakítaná a 
múlt emlékeit a még felhasználást biztosító 
lehetőségektől, a tartalmi lényeg helyett felü- 
leti elemekbe kapaszkodnék és ezért bizonyá- 
ra mulandó lenne. Helyette gondos kiválasz- 
tással, előkészítéssel és rekonstrukcióval tör- 
téneti értékeket kell megőriznünk, azok kör- 
nyezetét kulturálttá kell alakítanunk. Örven- 
detes, hogy az utazást körítő, kiegészítő törté- 


neti értékű épületállomány megőrzése tekin- 
tetében a MÁV európai viszonylatban is élvo- 
nalban áll. 

A vasúti műemlékvédelem korábbi, vi- 
szonylag laza szervezettsége ellenére az 1970- 
es években a közvélemény figyelmét felhívó, 
Európa-szerte érdeklődést kiváltó műemléki 
felújítást végzett a MÁV a Budapest Nyugati 
pályaudvar felvételi épületének rekonstruk- 
ciójával. 

Az épület fennállásának kerek egy év- 
százada alatt a csarnok acélszerkezete elhasz- 
nálódott. A csarnokba bejáró gőzmozdonyok 
kénes füstje radikális korróziót indított el, 


184. 
Kisterenye. A MÁV 
első vasútvonalán, 
mely Losoncra 
vezetett, még áll a régi 
felvételi épület. Immár 
vasúti műemlékként 
kezelik 


mely helyenként meghaladta a kritikus mérté- 
ket, a csarnok szerkezete életveszélyessé vált. 

Az épület műemléki felújítására törekvő 
józan felfogással szemben szélsőséges javasla- 
tok is felvetődtek. A Marx téren akkor már 
javában folyt a SKÁLA-Metró üvegpalota 
építése. Egyesek már szemük előtt látták a 
felvételi épület elbontásával megnagyobbo- 
dott Marx teret, melyet az áruházzal ellenté- 
tes oldalon a Körúttól mintegy 80 m-re egy új 
modern felvételi épület zár le. 

Mások az épület részleges elbontása 
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A Tiszavidéki Vasút 
egykori romantikus 
stílusú felvételi épülete 
Törökszentmiklós 
állomáson (1857). 50 
év óta vasutas 
lakóházként 
használják 
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után a Körúton meghagyott jellegzetes épü- 
lettömbökben és a csarnok megmaradó ré- 
szében reprezentatív utazási irodákat kíván- 
tak elhelyezni. 

A felvételi épület többi részének elbon- 
tása után a Körúttól hátratolt elhelyezéssel 
egy modern állomásépületet álmodtak meg. 
Az épület elbontását azzal indokolták, hogy a 
nagy költséget felemésztő műemléki helyreál- 
lítással a célnak kevésbé alkalmas eredmény- 
re lehet jutni. A Nyugati pályaudvaron pedig 
szükség van egy sokrétű igényeket kielégítő 
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reprezentatív, világvárosi felvételi épületre, 
amit csak a meglévő felvételi épület elbontása 
esetén láttak megvalósíthatónak. 

Szerencsére a különböző megoldások 
ütköztetésében a Fővárosi Műemléki Fel- 
ügyelőség és az MTA Építészettörténeti Bi- 
zottsága segítő fellépése nagyban hozzájárult 
ahhoz, hogy a Nyugati pályaudvar régi felvé- 
teli épülete, a Körút ékessége rövidesen ere- 
deti pompájában díszelegjen. 

A feladat megoldására a MÁV 1976- 
ban tervpályázatot írt ki. A tervpályázattól 
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olyan műszaki megoldást vártak, mely korsze- 
rű eszközökkel építhető meg és a lehető leg- 
jobban megközelíti az elhasználódott szerke- 
zet építészeti hatását. 

A tervpályázatot dr. Sigrai Tibor, az 
UVATERV mérnöke és munkatársai nyerték 


meg. A pályamű és az ennek nyomán készí- 
tett kiviteli terv arra törekedett, hogy a mű- 
emléki igényeket kielégítse, minél több szer- 
kezeti elemet megmentsen, s a kivitelezést vi- 
szonylag egyszerű technológiával lehessen el- 
végezni. 


186. 

Romantikus stílusban 
épült és így is 
állították helyre 

Forró — Encs állomás 
műemléki homlokzatát 


Ennek nyomán a munkák a csarnok- 
szerkezet elbontásával, majd újbóli összeépí- 
tésével 1977-ben megkezdődtek. A mozdony- 
füst a Körút felőli függönyfalat és a hozzá 
csatlakozó csarnok első két keretállását ki- 
sebb mértékben tette tönkre. Ezek elbontás 
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187. 
Kalocsa állomás épületének népművészettel 
díszített homlokzata 


nélkül a helyszínen javíthatók voltak. Elbon- 
tott keretállásai, valamint az északi kötényfal 
műhelyi felújítás és kiegészítés után ismét 
visszakerültek eredeti helyükre. A felújítás 
után a vágánycsarnok az Eiffel-iroda tervei- 
nek megfelelő alakzatban mutatkozik ismét. 

A csarnok. felújításával egyidejűleg, 
majd azt folytatva végezték el a csarnokot két 
oldalról közrefogó épülettömbök átépítését. 
Ezek műemléki felújítását Siraki Loránd, a 
MÁVTI Ybl-díjas tervezőmérnöke irányítot- 
ta. A százéves épülettel szemben megválto- 
zott igények és a műemléki felújítás kötöttsé- 
gei valóban sok gondot okoztak a tervezőnek. 

A fővárosi szinten is jelentős műemléki 
felújítás a MÁV saját építőipari szervezetei- 
nek munkáját dicséri. 

A felvételi épület felújítása még nem fe- 
jeződött be. A csarnok jobb oldalán lévő épü- 
lettömb Körút felőli részében a MÁV Szim- 
fonikusok hangversenyterme és a Nyugati pá- 
lyaudvaron dolgozók részére különböző kul- 
turális helyiségek kialakítása van folyamat- 
ban. A zajos pályaudvari környezetbe beéke- 
lődő hangversenyterem idetelepítése körül 
éles vita folyt, melyet a megvalósítás mellett 
kiálló döntés zárt le. A hangversenyterem 
megépítése után az élet fogja igazolni, hogy a 
döntés helyes volt-e. 

A szép, régi vasúti építészet jegyeit ma- 
gukon hordozó épületek megmentésére az 
egyik első és jó példa Miskolc Tiszai pályaud- 
var felvételi épülete volt. Az 1901-ben Pfaff 


Ferenc tervei alapján épült felvételi épület a 
II. világháborúban megsérült, a keleti szárnya 
romossá vált. A háború után a romos épüle- 
tet nem építették újjá, a háborús sérüléseket 
is csak egyszerű eszközökkel javították ki, 
hogy a forgalom minél előbb megindulhas- 


son. Miskolc város gazdasági-politikai rangjá- 
nak növekedése már az 1950-es évek elején új 
felvételi épület igényét vetette fel. 1955-ben 
az UVATERV által készített tanulmányterv 
azonban nem valósult meg. A konszolidáló- 
dott gazdasági, politikai körülmények 1963- 


188. 
Kalocsa állomás 
népművészeti elemekkel 


díszített és berendezett 
érseki váróterme 


ban újra felvetették az építés szükségességét. 
Miskolc város vezetése nagy támogatója volt 
az elképzeléseknek. 

Ekkor már az új koncepciókat tartalma- 
zó tervezési munkát Kővári György, a MÁV- 
TI Ybl-díjas építésze irányította. Neki az új 
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felvételi épülettel együtt az állomási előtér, a 
Zója tér rendezését, és ezzel együtt a helyi, 
távolsági autóbuszok részére pályaudvar ki- 
alakítását is meg kellett oldani. A tervezett 
fejlesztés nyomatékaként a felvételi épület ro- 
mos keleti szárnyát elbontották. 

Kővári György a komplex feladatra egy 
funkcionálisan jól működő, de a Zója tér ko- 
rábbi hangulatát megváltoztató modern épí- 
tészeti együttest tervezett. Ennek az elképze- 
lésnek a megvalósítása addig késett, míg a 
MÁV pénzügyi helyzete már nem adott lehe- 
tőséget az új állomási épület megépítésére. 

Gyors gazdasági számítás és helyzetát- 
értékelés után az a döntés született, hogy a 
meglévő felvételi épület átgondolt felújításá- 
val, az elbontott keleti szárny visszaépítésével 
a Tiszai pályaudvar korszerűsíthető. Külön- 
böző archív anyagok és régi fényképfelvételek 
alapján az építész elkészítette a felújítás ter- 
veit. A kivitelezés 1978-ban kezdődött el és a 
keleti szárny visszaépítésével 1989-ben fejező- 
dik be. A műemlék jellegű felújítás során a 
Pfaff Ferenc stílusára jellemző nyerstégla 
homlokzat és a tetőszerkezet eredeti jellegü- 
ket megőrizték, illetve visszanyerik. A hom- 
lokzat elszennyeződött, komor színe ismét 
élénkvörös, a kőkeretek, a saroklizénák, pár 
kányok tört fehér színben mutatkoznak. A te 
tőt a homlokzattal jól harmonizáló piros palá- 
val fedték. 

Az épület leghangsúlyosabb, legdekora- 
tívabb része az utascsarnok előtér felőli hom- 
lokzata a bejárattal. Sajnálatos, hogv itt a két 


189. 
Kalocsa állomás népművészeti 
díszítésekkel övezett pénztárcsarnoka 


104 


saroktoronyról az eredeti képeken látható ab- 
lakok lemaradtak. 

A vágányok felőli oldalon az épülethez 
csatlakozó perontetőt is eredeti formában újí- 
tották fel. A sérült korintuszi oszlopfős acél- 
oszlopokat újraöntötték, a peron padozatát 
újraburkolták. Zavaróan hatnak a jól megfo- 
galmazottan felújított környezetbe nem illő 
fénycsöves világítótestek. Előnyösebb lett vol- 
na egyedileg erre a helyre tervezett lámpates- 
teket felszerelni. 

A felvételi épület felújításával egyidejű- 
leg rendezték a Zója teret is, mely végleges 
hangulatát a pályaudvarral szemben a teret 
keletről lehatároló lakóépület felújítása után 
fogja elnyerni. 


Közel három évtizedes tervezgetés után 
Miskolc Tiszai személypályaudvaron tehát 
nem épült meg az új felvételi épület. A meg- 
lévő felvételi épület hozzáértő rekonstrukció- 
jával és a Zója tér rendezésével az igényeket 
mégis előreláthatóan sok évtizedre sikerült 
kielégíteni. A felvételi épület kellemes szín- 
foltja lett ennek a szép épületben szegény vá- 
rosnegyednek. Csak remélhető, hogy Miskolc 
Tiszai pályaudvar állomásépületének felújítá- 
sát követően sor kerül Miskolc Gömöri pá- 
lyaudvar felvételi épületének felújítására is. 
Ezt is Pfaff Ferenc tervezte, 1898-ban. Az ő 
historizáló építészetére jellemző téglahom- 
lokzatú épület viszonylag érintetlenül tartotta 
meg eredeti architektúráját. 


Az elmúlt években több középállomás 
felvételi épületének felújítására ií5 sor került. 
Egyike az elsőknek Kisterenye szép és vi- 
szonylag épségben fennmaradt 120 esztendős 
felvételi épülete volt (184. ábra). 

A Tiszavidéki Vasút 1857-ben épített tö- 


190. 

Battonya. Az egykori 
Arad - Csanádi HÉV 
gazdag faragásokkal 
díszített ácsolt peron- 
verandája is műemlék 


rökszentmiklósi felvételi épülete ma vasutas 
lakóépület. Ügyes tervezéssel előkészített fel- 
újítás, fe! tudta idézni az épület eredeti archi- 
tektúráját (185. ábra). 

A középrizalitos, lépcsőzetes lezárású 
oromfal, az erőteljes lizénák, az oromfal csip- 


kés díszítése a Tiszavidéki Vasút jellegzetes 
romantikus építészeti formája. Az épülethez 
csatlakozó földszintes épületszárny később 
épült, de a felújításakor a keretes, lizénás dí- 
szítőelemek alkalmazásával kellemes össz- 
hangú homlokzatot sikerült kialakítani. 


Törökszentmiklóstól nem messze, Püs- 
pökladányban folyamatban van a felvételi 
épület felújítása. Az ugyancsak romantikus 
motívumokat hordozó épületet a Tiszavidéki 
Vasút építette 1857-ben. Az épület egy részét 
a második világháborúban lebombázták, de 
később helyreállították. Eredeti formájában 
történő felújítása után dísze lesz a Szolnok — 
Debrecen vasútvonalnak. A közelmúlt évek- 
ben újították fel eredeti formájában a Tiszavi- 
déki Vasút egy másik, 1860-ban épült szép, 
romantikus stílusú épületét is Forró — Encs ál- 
lomáson (186. ábra). Ennek homlokzatán a 
két oldalrizalit oromfalban végződik. Az 
oromfalak a felújítás során az eredeti megol- 
dást követik, figyelmen kívül hagyva az orom- 
fal közelében lévő kémény szennyező hatását. 
A sajnálatos eredmény, hogy az oromfalat le- 
fedő szerkezetre rakódó kormot a csapadék- 
víz a nemrég felújított homlokzatra mossa. 

Az 1893-ban Pfaff Ferenc tervei alapján 
épített Füzesabony felvételi épület megtartot- 
ta eredeti historizáló jellegét. 

A második világháborúban az épület 
kissé megsérült, de a háborús sérülések kija- 
vítása óta az épületre nem sok gondot fordí- 
tottak. A felújítása most van folyamatban. Az 
utascsarnok s annak város felőli timpano- 
nos lezárású homlokzata nagy gonddal, ízlé- 
sesen kivitelezve már elkészült. Az épületet 
folyamatos üzem alatt, szakaszosan lehet fel- 
újítani. 

A jellegzetes népművészetéről híres tá- 
jon 1985-ben fejeződött be Kalocsa állomás 
felvételi épületének műemléki felújítása 
(187—189. ábra). A népművészeti díszítőele- 
mekkel erősen tarkított épület ma már egye- 
dülálló a magyar vasút hálózatán. Pont ezért 
aprólékos munkával igyekeztek elérni, hogy a 
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191. 
A vasúti műemlék kategóriába sorolt épületeket 
ilyen táblával jelölik meg. A tábla a puszta 
megjelölésen túl figyelmeztet az épület 
különleges elbánására 


felújítás részleteiben is híven kövesse annak 
eredeti kialakítását. A virágos motívum válto- 
zatos formái mutatkoznak az ajtók és ablakok 
keretein, frízszerűen a peron alatti homlokza- 
ton és az utasforgalmi terekben. A kalocsai 
pingálók munkájának remeke a régi érseki 
váró felújítása. A csodálatos pingálást kalo- 
csai asszonyok (Vén Lajosné és Szvitek Fe- 
rencné), a népművészet mesterei végezték. 
Az eredeti, faragott bútorokkal berendezett 
váróterem nem szolgál utasforgalmi célokat. 


Esetenként kirándulócsoportoknak mutatják 
be a kalocsai népművészet dicséretére. 

A kis állomások szép felvételi épületei is 
jelentős építészeti értékeket képviselnek. A 
volt Arad- Csanád Vasút dél-alföldi állomá- 
sain gyakori díszítőelem a faragott fa. Jelleg- 
zetes példája ennek Kiszombor, amelyet vas- 
úti műemlékként újítottak fel. Az épület ará- 
nyos méretei, a csipkézettségig menő fafara- 
gások rendkívül kellemes összhatást keltenek. 

Szép fafaragások díszítik Battonya állo- 
más felvételi épületét is (190. ábra). Ebbe a 
kategóriába tartozik még Mezőhegyes állo- 
más felvételi épülete is. A nagy mezőgazdasá- 
gi múlttal rendelkező tájegység állomásépüle- 
te eredetileg a képen láthatónál sokkal dísze- 
sebb volt. A fafaragások egy része az idők fo- 
lyamán elpusztult. Bizonyára eljön az idő, 
amikor a felvételi épület eredeti szépségében 
pompázik a Mezőhegyes mezőgazdasági mű- 
emléki környezetébe érkező kirándulók és a 
vasút mindennapi utasának örömére. 

A vasúti műemlék kategóriába sorolt 
épületek közül néhány épület felújítása az el- 
múlt években megtörtént, illetve folyamatban 
van, de még jelentős számú épület várja, hogy 
sorra kerüljön. A kategóriába sorolás után a 
kiválasztott épületeket vasúti műemlék felira- 
tú, szárnyaskerékkel díszített ovális bronz- 
táblával jelölik meg (191. ábra). A tábla a 
puszta megjelölésen túl figyelmeztet az épület 
különleges elbánására. A felújított épületekre 
az Országos Műemléki Felügyelőség rendsze- 
réhez hasonlóan, de öntött táblákon az épület 
legjellemzőbb adatai kerülnek kifüggesztésre. 

A vasúti műemlékvédelem kimozdult 
holtpontjáról, első eredményei megmutatkoz- 
tak, de a munkájának nagy része még a jövő 
feladata. 


Vasuti állomás. 


Mezőtur. 


MEZŐTUÜR 
felvételi épület: 
Szajol— Kürtös (Curtici) vonal megnyitása: 1858 


Felvételi épület épült: — 1860 
Építette: Tiszavidéki Vasút 
Tervezte: Tiszavidéki Vasút egyedi terve 


Homlokzat többszöri felújítása során az eredeti 
architektúráját nagyrészt megtartotta 


Belső átalakítás: 1897 
Háborús sérülés: kismértékű 
Helyreállítva: 1947 
Épület hossza: 561 m 
Átlagszélesség:; 12,27 m 
Párkánymagasság: 940 m új 
Beépített kubatúra: 6470 im, 
Nettó alapterület: 1710 m 


Szintek száma: 
Műszaki állapota: 


pince -t kettő szint 

felújítása, átépítése folymatban 
van 

étterem, árusítópavilon 

vasúti műemlék 


Vendéglátás: 
Jellege: 


Budapest 


Nyugati pályaudvar. — Westbahnhof, 


BUDAPEST NYUGATI PU. 


felvételi épület: 


Az első magyar vasútvonalhoz építették, mely Pest és 


Vác között megnyílt: 1846. július 15. 

Epítettes Magyar Középponti Vasút 
Építész: Wilhelm Paul Eduard 

, Sprenger cs. mérnök 
Épület elkészült: 1847 


Bővítették (előépítménnyel): 1850-es években 

1850-ben az (osztrák) Délkeleti Államvasút tulajdonába 
megy át, az állam 1854-ben eladja az Osztrák 
Államvasút-társaságnak (mely később az Osztrák — 
Magyar Államvasút-társaság nevet veszi fel) 


Elbontották: 1877 

Új épületet építették: — 1874-1877 

Epíttetős: Osztrák — Magyar ÁVT 
Tervezők: Dr. Serres Ágoston, 


Gustave Eiffel 


Máv-kezelésbe veszik és 

Budapest Nyugati pu.-nak nevezik: — 1892 
Háborúban megrongálódik: 1945. január 
Csarnok megmentésére 

tervpályázatot írnak ki: 1976 

Tervpályázat alapján 

rekonstrukciót tervezik UVATERV (Sigrai 


Tibor) és MÁVTI (Siraki 
Loránd) 

Rekonstrukciós: 1978- 1988 

Kivitelező: MÁV 

Beépített kubatúra: 173978 Im? 

Csarnok mérete: 42 x132m 

Csarnok gerincmagassága:  25,85 m 

Metrócsatlakozás: M 3-as vonal 

Épület jellege: műemlék 
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BUDAPEST KELETI PU. 


felvételi épület: 


Épült: 1884. augusztus 16. 
Építette: MÁV 


Első tervek készültek: — 1870 
Végleges terveket készítette: 1881-ben Rochlitz 

Gyula építész 
(Szóhasználatban 1892-ig Középponti pályudvarnak, az 
ÁVT államosítását követően megkülönböztetésként 
kapta a mai nevét) 
Háborús sérülés: a csarnokot és az 
oldalszárnyakat több találat éri 


Helyreállítás: 1945 - 1947 

Metrókapcsolat: M 2 vonal pu. csatlakozását 
tervezte Kővári György 

Csatlakozás épült: 1970 

Utolsó felújítás: 1970 á 

Beépített kubatúra: 316 400 Im 

Csarnok mérete: 180,7 x42m 


Csarnok gerincmagassága: 345 m 

A pályaudvar folyamatban lévő átépítése után kerül sor 
a felvételi épület felújítására 

Vendéglátás: étterem, büfé, árusítópavilon 
Jelleges műemlék jellegű épület 
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FÜZESABONY 


felvételi épület: 
Vasútvonal megnyitása: 1870. január 8. 


Epítette: 


Felvételi épület épült: 


Tervezte: 
Epítettes 


1893 
Pfaff Ferenc 
MÁV 


Jelentősebb átalakítás nem volt. A II. világnáborúban 


csak kissé sérült 
Épület hossza: 
Átlagszélessége: 
Szintek száma:. 
Párkánymagasság: 
Bruttó kubatúra: 
Nettó alapterület: 
Utasellátás: 


Műemlék felújítása: 
Jellege: 


842 m 

146 m 

pince it egy, kettő 

10,6 m 

13 963 Im? 

2940 m? 

étterem, kiskereskedelmi 
pavilon 

1985 -1989 

vasúti műemlék 


PECS 
felvételi épület: 
Vasútvonal megnyitása: 1863 
Építtetős Pécs - Barcsi Vasút 
Az első pécsi pu. Üszögön volt (ma Pécs rendező) és a 
vasútvonal Mohácsra vezetett 
A budapesti vonal becsatlakozását Baranya- 


Szentlőrincen át építette meg a Budapest — Pécsi Vasút 
Új felvételi épület épült: 1898 


Tervezte: Pfaff Ferenc 

Háborús sérülés: jelentéktelen mértékű 

Épület hossza: 168 m 

Átlagszélessége: 16,90 m 

Párkánymagasság: 7,6—11,4 m között változó 

Szintek száma: pince - kettő, ill. három 

Beépített kubatúra: 29 254 Im 

Nettó alapterület: 2216 m? 

Felújítás: folyamatban 

Felújítást tervezte: Pécsi Vasútigazgatóság 
tervezőcsoportja 

Vendéglátás; étterem, árusítópavilon 

Jellege: vasúti műemlék 


SZEGED 


felvételi épület: 


Vasútvonal megnyitása: 
Építette: 

Felvételi épület épült: 
Az épületet átalakítják: 
Tervezte: 

Epítette: 

Felújítják és bővítik: 
Hossza: 
Átlagszélessége: 
Párkánymagasság: 
Szintek száma: 
Beépített kubatúra: 
Nettó alapterület: 
Vendéglátás: 


Felújítást megkezdték: 
Jellege: 


1854. március 4. j 

Osztrák Délkeleti Államvasút 
1858 (Államvasút-társaság) 
1903 

Pfaff Ferenc 


13,70 m 

pince 1 kettő, ill. három 
28 225 Im 

3426 m 

étterem, büfé, árusító- 
pavilonok 

1987 

vasúti műemlék 


MISKOLC 
TISZAI PÁLYAUDVAR 


felvételi épület: 
Vasútvonal megnyitása: 1859. május 24. 


Epítette: Tiszavidéki Vasút 
Eredeti felvételi épületet átépítik, bővítik: 1901 
Tervezte: Pfaff Ferenc 

Epítette: MÁV 

Háborús sérülés: keleti szárny romos lett 


Keleti szárnyat elbontják: — 1963 
1950—1970 között két tanulmánytervet készítettek új 
felvételi épületre (nem valósult meg) 


Keleti szárny visszaépítése: 1988 

Meglévő épület felújítása: — 1980-tól folyamatban 
Épület hossza: 1535 m 

Átlagszélesség: 15 m 

Párkánymagasság: 995 m ú3 

Beépített kubatúra: 22 400 Im 

Nettó alapterület: 4200 m 


Szintek száma: 
Vendéglátás: 
Jellege: 


pince 4 kettő szint 
étterem, büfé, árusítópavilon 
vasúti műemlék 


. MISKOLC 
GÖMÖRI PÁLYAUDVAR 


felvételi épület: 
Vasútvonal megnyitása: 1871. július 13. 
Epítette: Magyar Északkeleti Vasút 
Eredeti felvételi épületet elbontották: 1898 


Jelenlegi felvételi épület épült: — 1898 
Epítettes MÁV 
Háborús sérülés: jelentéktelen 
Homlokzatfelújítás: 1960- 62 
Belső fesújítás: 1979-80 
Epület hossza: 97 m 
Átlagszélessége: 135 m 
Párkánymagasság: 7 m, ill. 11 m 
Bruttó kubatúra: 9021 Im? 
Nettó alapterület: 1900 m" 


Szintek száma: 
Vendéglátás: 
Jellege: 


pince 4 kettő szint 
büfé, árusítópavilon 
vasúti műemlék 


KAPOSVÁR 


. felvételi épület: 
Vasútvonal megnyitása: 1872. augusztus 12. 


Építtető: 


Duna - Dráva Vasút 


A felvételi épületet is ekkor nyitják meg, melyet később 
elbontanak. Tervezője ismeretlen 


Államosították: 1884 

Új felvételi épület épült: 1892 
Tervezőjes Pfaff Ferenc 
Háborús sérülés: nem volt 
Épület hossza: 178 m 
Átlagszélessége: 139 m 
Párkánymagasság: 5,8 m, 9, m 
Szintek száma: egy, illetve kettő 
Beépített kubatúra: 12.275 Im 
Nettó alapterület: 2450 m? 
Külső felújítás: 1981 


Épület jellege: 


170 


vasúti műemlék 


CEGLÉD 


felvételi épület: 
Vasútvonal megnyitása: 1847. szeptember 1. 


Építettes Magyar Középponti 
Vasúttársaság 

Eredeti épületet elbontották és a jelenlegi felvételi 

épület épült: 1903 

Tervezte: Pfaff Ferenc és Zielinszki 
Szilárd (acélszerkezet) 

Építette: 


Háborús sérülés: kismértékű 
Belső átépítés, perontető-építés: 1968— 70 


Épület hossza: 120,5 m 
Átlagszélesség: 170 m 
Párkánymagasság: 7 m, 10 m 
Gerincmagasság: 12 m, 19 ,2, m 
Bruttó kubatúra: 22.215 Ím 
Nettó beépítés: 3610 m? 
Vendéglátás: étterem, büfé 
Jellege: vasúti műemlék 
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SZOMBATHELY 


felvételi épület: 
Sopron — Szombathely — Nagykanizsa 
vasútvonal megnyitása: 1865. szeptember 21. 
Építette: Déli Vasút 
Eredeti felvételi épületet elbontották: 1900 


. Új felvételi épület épült: 1901 


Tervezte: . Poser Gusztáv 
Építettes Déli Vasút 


MÁV-kezelésbe veszik: 1931 
Háborús sérülés: több bombatalálatot kapott 
1945. március 4-én 


Épület hossza: 1742 m 
Átlagszélesség: 1415 m 
Párkánymagasság: 711m, 14 m 
Beépített kubatúra: 28 955 Im 
Nettó alapterület: 5610 m? 


Szintek száma: pince t kettő szint 
Tatarozva: 1988 

Vendéglátás: étterem, büfé, árusítópavilon 
Jelleges vasúti műemlék 


KISKUNFÉLEGYHÁZA 


felvételi épület: 
Vasútvonal megnyitása: 1853. szeptember 3. 


Építette: 


1850-ig Magyar Középponti 
Vasúttársaság, majd folytatta 
Délkeleti Államvasút 
(osztrák érdekeltség) 


Felvételi épület tervezője: MKV építészei 


Épületet bővítik: 1932-ben 
Építettes MÁV , 
Tervezője: Heimann Nándor, MÁV 


Háborús sérülés: 
Tatarozás: 
Hossza: 
Átlagszélesség:; 
Párkánymagasság: 
Szintek száma: 
Beépített kubatúra: 
Nettó alapterület: 
Vendéglátás: 
Felújítás: 

Jellege: 


magasépítési ügyosztály 
nem volt 

1962 

7am 

17 m 

3,6 m, 9,2 m, 54 m 
három 

11 675 Im 

1775 m 

étterem, büfé, árusítópavilon 
1982-től folyamatban van 
vasúti műemlék 


NYÍREGYHÁZA 
felvételi épület: 
Vasútvonal megnyitása: 1859. május 24. 
Építette: Tiszavidéki Vasút 
Eredeti felvételi épület épült: 1859 (mai 
Püspökladánnyal azonos) 
Tervpályázatot írtak ki 
új felvételi épületre: 1906 


Tervpályázatot nyerte:  Pfaff Ferenc 

Épület déli szárnya 

megépült: 1908 (tovább nem épült) 
Építettes MÁV 


Háborús sérülés: 1944. szeptember 6-án 
B teljesen lebombázták 
Új felvételi épület épült: 1950. augusztus 20. 
Epítettes MÁV 


Tervezte: KÖZÉPTERYV, Gillyén József 
és Zahridniczky István 

Épület hossza: 12745 m 

Átlagszélessége: 22,5 m 

Párkánymagasság: 75m, irágyítótorony 113 m 

Bruttó kubatúra: 24 102 Im 

Nettó alapterület: 6988 m? 


Szintek száma: pince t kettő, 
illetve négy szint 
étterem, büfé 


1965 (szoc. épülettel) 


Vendéglátás: 
Bővítették: 


SZÉKESFEHÉRVÁR 


felvételi épület: 
Vasútvonal megnyitása: 1861. április 1. 


Építette: Déli Vasút 

Felvételi épület épült: — 1861 

Tervezte: Wilhelm Flattich és 
Franz Wilhelm 

Bővítették és új utascsarnokot 

alakítottak ki: századfordulón 

Átalakították, , 

korszerűsítették: 1929-1930 Ney Ákos 


, építész tervei szerint 
Állami kezelésbe vették: 1931 
Háborús kár: 1945-ben súlyosan megsérült 


Helyreállítás: ideiglenes 

Új felvételi épület épült: 1951 

Tervezte: Kelemen László (UVATERV) 
Épület hossza: 265 m 

Átlagszélessége: 12,5 m 

Párkánymagasság: 711m új 

Bruttó kubatúra: 34 519 Im 

Nettó alapterület: 7688 m 


Szintek száma: pince t egy, illetve két szint 


Vendéglátás: étterem, büfé, árusítópavilon 
Épület műszaki 
állapota: felújításra vár 
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GYOR 

felvételi épület: 
Vasútvonal megnyitása: 1855. december 25. 
Epítettes AVT 
Pályaudvar épületei — ÁVT építészei tervezték, 
részben típustervek alapján 
További vonalak csatlakoztak be: 
Szombathely (Magyar Nyugati Vasút) és Sopron 
(Győr - Sopron - Ebenfurti Vasút) 
Epületet bővítették: 1894 
Tervezte: Pfaff Ferenc (MÁV-építész) 
Ez alkalomból építettek először hazánkban korszerű, 
szigetperonos elrendezést 
Pályaudvar súlyosan 


megsérült: 1944. április 15. 
Újjáépítés: 1953-1958, UVATERV 


(Ehn József, Vass Dénes és 
Dianóczky János építészek 
tervei szerint) 


Épület hossza: 243 m 
Átlagszélesség: 141m 
Párkánymagasság: 9,5 m, 126 m 
Beépített kubatúra: 63400 in 
Nettó alapterület: 10260 m 


pince 4 kettő, ill. három szint 
étterem, bisztró 
felújítása folyamatban 


Szintek száma: 
Vendéglátás: 
Műszaki állapota: 


felvételi épület: 
Vasútvonal megnyitása: 1867 


ÉEpíttető: 


Magyar Északi Vasút, 
majd MÁV 


Az állomás forgalma jelentősen növekszik a MÁV 
miskolci vonalának megnyitásával 1870-ben. Később az 
újszászi vonal is becsatlakozik 


Épületet bővítik: 1890 

Az épület a háborúban megsemmisül: 1944 

Újjáépítés: 1954 

Tervező: UVATERV (Félix Vilmos és " 
Nagy Béla Zoltán) 

Hossza: 130 m 

Szélessége: 12 m 

Párkánymagasság: 104 m 8 

Beépített kubatúra: 34 362 im 

Nettó alapterület: 3947 m 

Vendéglátás: étterem, büfé 

Tatarozva: 1982 


DEBRECEN 


felvételi épület: 
Vasútvonal megnyitása: 1857. november 25. 


Építette: 
Felvételi épület: 


Tiszavidéki Vasút 


. Tiszavidéki Vasút ún. városi 


épülettípusterve alapján épült 


Átalakításhoz részlegesen elbontották: — 1900 
Új felvételi épület épült: 1900— 1905 
MAV 


Epítette: 
Tervezte: 
Háborús sérülés: 
Új felvételi épület 
alapkőletétele: 


Épület átadása: 
Tervezte: 

Épület hossza: 
Átlagos szélessége: 
Párkánymagasság: 
Bruttó kubatúra: 
Nettó alapterület: 
Szintek száma: 
Vendéglátás: 


Műszaki állapota: 


Pfaff Ferenc 
1944. június 2-án lebombázták 


1955. november 7. 

(Bebrits Lajos 

közlekedési miniszter) 

1961. augusztus 20. 
UVATERV (Kelemen László) 
23641 m 

271m 

108 m 

19 735 Im? 

6194 m? 

pince 4 3 szint 

étterem, 2 büfé, 
árusítópavilon, utazási iroda 
jó 


SOPRON 
GYSEV 


(ún. Győri) pu. felvételi épület: 
Vasútvonal megnyitása: 1875. január 


Epítettes Győr - Sopron - Ebenfurti 
Vasút 

Tervezte: feltehetően KSOD építésze 

Megtoldották: 1906 


Súlyosan megrongálódott: 1944. december 6. 

Újjáépült (ideiglenesen): 1954-ben a MÁVTI 
tervei alapján 

Új felvételi épület épült 


szigetperonokkal: 1978. július 9. 
Tervezte: Szántó Gyula, a GYSEV 
építésze 
Perontetők: KIPSZER- 
szerkezetből készültek 
Vendéglátás: étterem, árusítópavilon 


. BUDAPEST 
DÉLI PÁLYAUDVAR 


felvételi épület: 
Vasútvonal megnyitása: 1861. április 1. 


Építette: 
Felvételi épület: 
Tervezte: 


Bővítették az indulási 
oldal utascsarnokát: 


Déli Vasút 

1861 

Wilhelm Flattich 

és Franz Wilhelm (DV) 


1900 körül 


Állami kezelésbe vették: 1931 
Budapest ostroma során 


kiégett: 1945. januárban 
ijjáépítés I. ütem: 1963 

Tervezte: Kővári György (MÁVTI) 

Újjáépítés II. ütem: 1970-1975 

Tervezte: Kővári György (MÁVTD 

Üzemi épület hossza: — 183m 

Átlagszélesség: 138 m 

Párkánymagasság 

(utcaszinttől): 21318 


Szintek száma: 
Utascsarnok mérete: 
Beépített kubatúra: 
Metrókapcsolat: 


Vendéglátás: 


pince 4 utcaszint - 
pályaszint 4 3 emelet 

90 x 30 m, belmagasság 495 m 
93 650 Im 

M 2 metró végállomásához 
csatlakozik 

gyorsbüfé, árusítópavilon 


SZOLNOK 


felvételi épület: 
Pest- Szolnok vasútvonal megnyitása: 1847. IX. 1. 
Felvételi épület átadása: 1847. IX. 1. 


Tervezte: Wilhelm Paul, 

, " Eduard Sprenger 

Építettes Magyar Középponti 
Vasúttársaság 


A vasútvonalat 1857-ben a Tiszavidéki Vasút 


. továbbépíti. Szolnok második felvételi épülete a 


Tiszavidéki Vasút I. osztályú típusépülete 


Épület átadása: 1857. november 19. 
Elbontották: 1907 

Új felvételi épület épült: 1907 

Epítettes MÁV 

Tervezte: Pfaff Ferenc 
Lebombázták: 1944. július 2. 


Részben és ideiglenesen helyreállították: 1946 
UVATERV új tervet készít: 1954 

Tervező: Cziegler Endre 

Kivitelezés megkezdődött: 1956. január 11. 

Építés félbeszakadt: — 1956. október 
Irodaszárnyat üzembe helyezték: 1957 
Tervpályázatot írnak ki: 1966 

A tervpályázatot Schneller Vilmos és Bartók Miklós 
nyerte 
Kivitelezéss 


Schneller Vilmos terve 
alapján kezdődik: 1968 


Épület átadása: 1975. július 12. 


Épület hossza: 2744 m 
Párkánymagasság: 122 m 

. Szintek száma: egy-három szint 
Bruttó kubatúra: 48 364 Ím 
Nettó alapterület: 7573 m 


Vendéglátás: étterem, büfé, pavilon 
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